I 



■ im 



. M~ - ■ 



I ., 

! = 



r 



3 



1 r 



r 



1 



h—T* 



U i 



— r-r-yrrrrr*» 



1 



1 



1 


r 






i 


1 


VI 




1 

— 




4 



"3 



Zeitschrift für bauwesen 

Prussia (Gernnany). Ministerium der 
Öffentlichen Arbeiten 



1 



I 

















• 


--- 




«3 




rn 





















■» 






=3- i 




— i 

* 






9 " « 

^ ^ Ol 




- 




■ t. 1 1 

*l" M H tt 


-v 



« C 



jGobgl 



4 



9 I O o 
9 9 4- 




jJrinrrtan Hiribrroitn. 



Digitized by Google 



I 



Digitized by Google 



♦ 



ZEITSCHRIFT ITH BAUWESEN. 

HERAUSGEGEBEN 

PITII MITWIRKUNG DEI KdNIfiL. TEOBIISCHEI BAI -DEPUTATION UID DES 

a i; < mmm-mi ns zu beklis. 

REDIGIRT 

VON 



G. ERBKAM, 



JAHRGANG XXIV. 

MIT XCI KUPFERTAFELN IN FOLIO UND Qt'ART VXD VIELEN IN DEN TEXT EINGEDRÜCKTEN 

HOLZSCHNITTEN. 




BERLIN 1874. 
VERLAG VON ERNST & KORN. 



Digitized by Google 




HERAUSGEGEBEN 

UNTER MITWIRKUNG DER KÖNIGL. TECHNISCHEN BAU - DEPUTATION UND DES 

ARCHITEKTEN - VEREINS ZU BERLIN. 



JAHRGAXü XXIV. 1*14. HEFT I OT» II. 



Amtliche Bekanntmachungen. 



Cireutor- Verfügung d. d. Berlin, den 10. November 1873, 
betreffend die Zuttarigkeit der Vergebung von Liefe- 
rungen und Bauten im Wege des beschränkten Sub- 
mission*- Vcrfahrcna, bezw. au» freier Hand. 

E» bat Bich in neuerer Zeit, tbeiU in Folge des grofsen 



genommen bat, tboils in Folge der durch die neue Gewerbe- 
ordnung herbeigeführten Umgestaltung der Verhältnisse der 
Bauhandwcrkcr das BedUrfnifs herausgestellt, bei der Ver- 
dingung von Ijeferungen nnd Bauausführungen für fiscalische 
Rechnung neben dem unbeschrankten Öffentlichen Ausgebots - 
oder Licitations -) Verfahren ein beschranktes 
- Verfahren , tu welchem nur besonders tüchtige 
und zuverlässige Bauhandwerker aufgefordert werden, zu 
gestatten . auch in besonderen Fallen und häufiger als es 
bisher zulässig war, eine Verdingung ans freier Hand ein- 
treten zu lassen. 

Um diesem Bedürfnisse zu entsprechen und die mit der 




nothwendig verbundene Verzögerung 
wir die Königliche Regierung in Erweiterung der Bestim- 
mungen unserer Circular - Verfügungen vom 8. Marz 1868 
(Finanz -Minist II. 3340, III. 5460, IV. 3844) und vom 
19. August 1872 (Minist f. Handel III 12939) hierdurch 



ermächtigen, bei den im Bereiche unserer RcasorU vorkom- 
menden Lieferungen und Bauausführungen fUr die Folge in 
allen Fallen , in denen die Anwendung des öffentliche» 
unbeschrankten Sohmissions - oder Licitations • Verfahrens für 
ungeeignet und dem fiscalUchen Interesse nicht entsprechend 
wird, von diesem Verfahren abzusehen und, je 
es für vorthcilhnfter und angemessener erachtet 
wird, ein beschranktes Submission*- Verfahren oder eine 
Verdingung aus freier Hand eintreten zu lasten. 

Ks ist jedoch auch fernerhin als Regel an dem öffent- 
lichen Submission»- nnd Licitations - Verfahren festzuhalten 
und die Banbeamten sind anzuweisen, bei Jedem einzelnen 
Uber den Kostenbetrag von 5ü Thlrn. hinausgehenden Bau 
zum Aosschlafs dieses öffentlichen Verfahrens die Genehmi- 
gung der Königlichen Regierung einzuholen , welcbo nur nach 
sorgfaltigster Prüfung und Erwägung aller einschlagigen Ver- 
hältnisse und nur dann, wenn von der Anwendung des 
s -Verfahren* oder der 

mit Bestimmtheit 
tet werden darf, zu ertlieilen ist Von dergestalt Seitens 
der Königlichen Regierung ertb eilten Ausnahme - Geneh- 
migungen erwarten wir eine Anzeige, in welcher die Grunde 
für die Vergebung der Lieferung oder de* Baues au» freier 
Hand bezw. ün Wege der beschrankten Submission anzu- 

1 
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führen sind, sowie in allen irgendwie zweifelhaften Fallen 
Seitens der Königlichen Regierung die vorgangige Nach- 

Der Finanzminister, 
gel. Camphausen. 



gez. Dr. Achenbach. 



Ab 



ümmtliche Königliche Regierungen und 
L&nddriMteien , die Miaisteriml - Bau* Com- 
nunion hitrtetbet, »wie au die tament- 
> und die 

En r 



Verfügung d. d. Berlin, den 15. November 1873, die 
Fabrikation und Verwendung sogenannter Schwemm- 



aus der liegend von Andernach sind bei mir wegen Erlasses 
einer, die Fabrikation und Verwendung der Schwemm-Steine 
regelnden Polizeiverordnung vorstellig geworden. Cnter Hin- 
weis auf die weile Verbreitung , welche diese Steine bereits 
im Handel gefunden haben, und auf die Vorzuge, welche 
sie bei mancherlei Bauconstructionen vor anderem Material 
besiüen, haben die Gesnchsteller auf die Gefahren aufmerk- 
sam gemacht, die mit der Verwendung des Materials ver- 
bunden sind, wenn es unsolide hergestellt ist oder vorzeitig 
vermauert wird. Wahrend zum Beispiel in Weifsenthurm, 
Oberwinter, Remagen etc. ganze Hauser in ihrem Auften- 
wie lauen -Mauerwerk nebst Schornsteinen und Gewölben 
Steinen erbaut sind, die Gewölbe der neueren 
Kirchen fast allgemein und auch andere nicht 
belastete Gewölbe davon hergestellt werden, sind 
Unglücksfalle eonstatirt worden, wie der Einsturz eines vor 
Kurzem von diesem Material« erbauten Hauses in Coblenz 
und eines Kellergcwölbe» in Traben, deren Ursache man 
der Verwendung von Scbwemmsteincn zuschreiben will, die 




Wenn ich auch aus der Eingnhe der Fabrikanten und 
nach eingezogenen gutachtlichen Berichten der Regleningen, 
üi deren Bezirken die Schwemmsteine fabricirt und vorzugs- 
verwendet werden, nicht habe Veranlassung nehmen 
lern Gesuche der betreffenden Fabrikanten Folge 
so erscheinen mir doch die an dem Material« 
Vorzüge und die weite Vcrbreitnng, welche das- 
gefunden hat, wichtig genug, um die Aufmerk- 
samkeit der Königlichen Regierung auf die verschiedene Be- 
schaffenheit und daraus resultirende gröfscro oder geringere 
Brauchbarkeit des Materials für Bauzwecke zu lenken. 

Nach den mir vorliegenden Gutachten Soli von Schwemm- 
l ein durch rasches Austrocknen und Trockenbleiben sich 
eiebnendes Mauerwerk von mäfsiger Tragfähig- 
keit sich herstellen lassen, wenn dieselben in dem Mischungs- 
verhältnisse von 90 Gewichtstbeilen Bimmstein - Sand und 
10 Gcwichtsthellen Trierscher Kalk kunstgereckt angefertigt 
und vor der Vermauernng mindestens fi Monate lang ausge- 
trocknet sind. Derartiges Mauerwerk soll zugleich wetter- 
Vorztlglich sollen sich die Steine zur Her- 
Verblendung 



und porösen Oberfläche zu Gewölben mit geringen Widerlagern 
eignen. Grofser Werth wird jedoch dabei darauf gelegt, dafs 
der zu diesem Mauerwerk zu verwendende Mörtel aus Trier- 
sandes bestehe. Dagegen sollen die Steine bei nur geringem 
I »rucke zerfallen, wenn sie nicht in dem richtigen Verhalt- 
nisse oder gar unter Verwendung gewohnlichen Feltkalkos 
statt des Trierschen mit Kalk gemengt and wenn sie nicht 
gehörig ausgetrocknet sind, auch soll es bedenklich sein, sie 
n zu verwenden, welche wegen 
in Folge des Heizens der zu 
Herde und Oefen mit Holz gelegentlich 
werden müssen. 
Da nach der Eingabe der Fabrikanten die Schwemm- 
steine im Bezirke der Königlichen Regierung bereits vielfach 
Verwendung finden, so empfehle ich derselben behufs Vor- 
Unglttcksfhllen die Aufmerksamkeit des bauen- 
Ihr geeignet erscheinenden Wego 
auf den Werth oder Unwerth des Materials >o nach der 
Solidität seiner Herstellung und nach dem erfolgten guten 
Austrocknen desselben zu lenken. 

Dur Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

An 

die K*alglicheu Regierung™ «u ColiUni, L'öln, 
Trier, Anrhen, DfuMldorf, Männer, Minden, 
Magdeburg, 



Personal -Veränderungen bei den BauLeamten. 
Anfang December 1873. 
Beförderungen und Ucbertragungen besonderer 
Functionen. 

Der Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector Reitemeier zu 
Nordhausen ist zum Ober - Betriebsinspector bei der Han- 
noverschen Staats- Eisenbahn in Hannover ernannt, 
desgleichen der Eisenbahn -Bau- und Bctricbanspcctor Hin- 
über commissarisch zum Mitglicde der K. Eisenbahn- Com- 
in Cassel, 

der Eisenbahn -Ban- und Betrieteinspcctor Nahrath 
commissariseh zum Milgliede der K. Eisenbahn - 
Commission in Harburg, 
desgl. der Regierangs- und Baurath Spielhagen ebenso 



■ Beckmann 
ebenso bei der Commission in Hannover. 
Der Ober- Betriebsinspector Bachmanu iu Münster ist zum 
technischen Mitglledo der K. Directum der Westfälischen 
Eisenbahn ernannt. 
Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Bramor in 
Paderborn ist der K. Direction der Westfälischen Eisen- 
bahn als Hilfsarbeiter überwiesen. 
Der Elsenbahn -Baumeister Dato in Nordbausen ist zum 
Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector bei der Hannover- 
schen Staats - Eisenbahn mit Anweisung des Wohnsitzes in 
Cassel befördert. 

Befördert sind ferner: 
der Eisenbahn- Baumeister Pauly in Jülich zum Eisenbahn - 
bei der Oslbahn in Berlin, 



Digitized by Google 



F. Hitzig, Das Palais des Herrn von Kronenberg in Warschau. 



0 



der Eisenbahn - Baumeister Hugo Malier in Monster zum 
Eisenbahn • Bau - nnd Betrieb*ins|>ector bei der Wcstfali- 
Eisenbahn, mit Anweisung des Wohnsitze» in Pa- 



der Eisenbahn- Baumeister Sehroder in Elberfeld zum 
Eisenbahn - Bau - und üetriebsinspector. Demselben sind 
di« Functionen eines Ober • Brtriebsinspectors bei der Ber- 
gisch - Märkischen Eisenbahn commUsarisch abertragen. 
Der Kreis -Baumeister Buch mann in (ileiwitz ist zum Bau- 
bei der K. Berginsuectiou zu Zabrze 



der Kreis- Baumeister Sonde rop in Cttstrin zum 

tor in Stolp in Pommern. 
Der Land - Baumeister Jacobstha) in Berlin ist in eine 

vtalamafsige Lchrerstclle bei der K. Dan - Akademie 



Ernannt sind (erste Anstellungen): 
der Baumeister Röhn er zum Eisenbahn 



bei der 
in Neuraarkt 
Wasser -Baumeister in 



bei 



Barth nun Kreis 
(Reg. Bez. Breslau), 
der Baumeister Wein reich zu 

RUgenwalderniOiide, 
der Baumeister Viereck zum Eisenbahn - Baumeister 

der Oberschleslscbeu Eisenbahn in Kattowitz. 
der Baumeister Hacker zum Land - Baumeister bei der K. 

Regierung in Frankfurt a. O., 
der Baumeister Steiuberg zum Locol - Baubeamten der Mi- 

lituir- Verwaltung in Magdeburg, 
der Baumebuer Endeil zum Land - Baumeister bei der K. 
Regierung in Stettin. 



Versetzt sind: 
Der Kreis -Baumeister Berghuuer von Goldberg nach Pa- 



der Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector Crone von Göt- 
tingen nach Cassel, 

Kettler von Nicn- 




der Eisenbahn - 

bürg, 
der Eisenbahn - 

brock, 
der Eisenbahn 

nach Uelzen, 




Gflntzer von Uelzen 
Textor von Uelzen nach Osna- 
Ellenbcrger tob 
Kubale von Suxgard in 



dor Eisenbahn - Bau - und Iietriebslnspector Scheuch von 
Osnabrück nach Bremen unter Uebertragnng der Func- 
tionen eines Vorstehers des technischen Bureaus der K. 
Eisenbahn -Commission daselbst; 

der Eisenbahn - Baumeister W a g « in a n n von Paderborn nach 




(Bezirk der K. Kisenbabn - Commission Cassel); 

der Land - Baumeister Bormann von Arnsberg nach Coblunz; 

der I.and -Baumeister Duemicke zu Cöslin als Kreis -Bau- 
meister nach CQstrin; 

der Kreis- Baumeister Jager von Biedenkopf nach Boren. 

Der Kreis - Baumeister Herzberg in Rybnik tritt als 
Land -Baumeister zur Milltair -Verwaltung Uber und erhalt 
eine Local - Baubeamten - Stelle in Neifse. 

Der Land -Baumeister Kruhl zu Stettin ist aas dem 
Staatsdienste | 



In den Ruhestand tritt: 
der Kreis -Baumeister Wendt in Paderborn. 



Gestorben sind 
der Eisenbahn- Bau- und Be 
in Berlin, A. Schultze, 



bei der 
Butzke in 



Bauwissenschaftliche Mitthei hingen. 

Original - Beitrage. 
Da» Palais des Herrn von Kronenberg in Warschau. 

• (Mit &tH'hn«ngTii au/ Watt 1 Hl 8 im Alisa,) 

ein Wohn- und Geschäftshaus in 
auf 



Die 

Maullwtabe auf einem, wie die 
: 1 und '-' zeigen, recht ungunstigen Platz zu erbauen. 
Das Erdgeschofs wurde ausschliefslich zur Benutzung 
für das ausgedehnte Geschäft bestimmt, wahrend die Räum- 
lichkeiten der Stockwerke zur Befriedigung de» Woknbedttrf- 
nisses dienen sollen. 

bei der Ausführung , wie fast immer, wenn 
Geschäft ihre verschiedenen Zwecke in i 
Gcbuude erreichen müssen, zu 
und Anordnungen. 

Rechts und links von der Einfahrt an der langen Front 

(Bl. 1) 



ir den Chef, welche 
ersten Stockwerk 
haben hier die Vorstande der einzelnen Geschäftszweige ihre 
Zimmer erhalten. Das Haupt - Vestibül, durch welches 
auch die Durchfahrt fahrt , braucht durch das Comptoirperso- 
ual nicht betreten zu werden. Indem dieses schon aus der 
Vorhalle in die schmaleren Seitengänge und so in die Conip- 
toire gelangen kann. 

Die gewölbten Decken der Comptoire werden dnreh 



Eisenconstructionen verbunden sind, da dieselben die dicken 
Mittclwnndc der oberen Geschosse zu tragen haben, und 



1» 
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Ein Theil der KeUcrräum« ist mit den Comptoiren ver- 
banden nml dient »1* Tresor. 

Das ganze Gebäudo wird durch erwärmte Luft geheizt. 
Die Anlage ist durch Berliner Fabrikanten, dio Herren 
Kniebandcl and Wegner, hergestellt und bat sich »ehr bewahrt. 
Nur da» erste Vestibül mit der Durchfahrt an der langen 
Front des Gebäudes, de*«en Decke durch vier polirte Granit- 
säulen gestaut wird , ist nicht gehet«. Dagegen werden die 
beiden Vorräume der in zwei Armen ansteigenden Haupt- 
treppe , ebenfalls durch erwannte Luft , geheizt , und ist 
die Anordnung so getroffen , dafs die Equipagen bis an diese 
Vorräume fahren, wo die Insassen dann zugfrei aassteigen 
können. Die Wagen der Gaste fahren an der langen Scito 
des Gebäudes ein , und an der kürzeren Seite hinaus. 

Der Herr und seine Gäste gelangen durch die Einfahrt 
an der Langseile in die Wohnung, während die Frau ihren 
Eingang, so wie ihre eigene Treppe und ihre besonderen 
Vorzimmer von der kurzen Seite erreicht. 

Dio Anordnung des ersten Stockwerks wird durch die 
Schrift auf der Grundrifs -Zeichnung auf Blatt 2 erklärt, and 
mochte nur noch hinzuzufügen sein, dafs sich die Wirth- 
scliaftsräume , so wie die Räum« für die Dienerschaft in dem 
linken Seitenilugol des Stallbofes und in verschiedenen Entro- 



Das zweite niedrigero Stockwork enthält die Wohnun- 
gen für die erwachsenen Sohne, und Gastzimmer. 

Die Haupttrepi« fuhrt nur bis in das erste Geschofs, 
sämmtlicho Xebentreppen dagegen bis in das zweite Stück- 
werk. 

Der Wintergarten, welcher an der Haupttreppe gelegen 
ist, wird durch beifses Wasser geheizt, und stehen die Ge- 
wächse in aufgefülltem Boden , nicht in Kübeln. Die Man- 
zen und der Rasen gedeihen gut. 

so wie die Wände des großen Saals sind mit Stnckmannor 
bekleidet, welcher von Herrn Detoma in Berlin angefer- 
tigt ist. 

Die Facado konnte leider nicht von edlerem Material 
hergestellt werden, sondern ist gepuUt, da die Beschaffung 
von Sandstein in gröberen Quantitäten nach Warschau mit 
unendlichen Schwierigkeiten und grofsen Kosten verknüpft 
ist; nur die Caryatiden an der Einfahrt und die Säulen am 
Gebäude sind uns Sandstein gefertigt. 

Dio Haupttreppe ist Ton weifsein Carrarischen Marmor 
hergestellt, ebenso dio Geländer derselben, in deren Fül- 
lungen sich vergoldete bronzene Verzierungen befinden. 

F. Hitzig. 



leber das Verhalten de» Wasserdampfe» bei »einer Wirkung in den Dampfmaschinen. 



In der vorliegenden Arbeit hat der Verfasser den Vor- 
such gemacht, uns den Ergebnissen der Forschungen von 
l'laasios, Zeuner, Grashof u. A-, betreffend dio Anwen- 
dung der sogenannten „mechanischen Wärmet beorie" auf das 
Verhalten des Wasserdampfes bei Volumänderungeu, N'äkerungs- 
formeln herzuleiten, welche für die practische Berechnung der 
Dampfmaschinen 1 
erscheinen. 



vob Marlotte und foa i. „>. i. „,..., . Uber die 




Ist O das Volum einer Gasart and 3t die Spannung 
derselben . ausgedrückt in Atuiospltären , d. h. der Druck , den 
die Gasart auf die Gcflfswanduugen ausübt, so ist, wenn 
keine Temperaturändorung eintritt, nachdem Mariotte- 
schen Gesetz 

D 31, 

a~- *' 

d. h. wenn das Volum C sich in das Volum C. ändert, sei 
es durch Ausdehnung oder ZusanuncndrUckung, so verhalten 
sich die Volumina umgekehrt, wie die Spannungen, und dio 
8, , welche in dem Volant SX stattfindet, ist durch 
leichung bestimmt. Es folgt hieran» 

1) aD=a,0,; D„= * Q (Gesetz von Mariotte). 

Wenn hierbei keine Temperaturänderung stattgefunden 
bat, so mogo das Volum O, die Temperatur t haben. Ist 
C, das Volum derselben Gowichtsmenge Gas bei OGrad, 
so ist, wenn a der Ausdehnung* - Cocfficient der Gasart ist: 



O, = C, + at - D, = O, (1 + at); 
ändert sich nun diu Temperatur t in t, , ohne dafs sich die 
Spannung 31, ändert, so entstehe das Volum C, und es ist 
D, =D„ (1 + «!,), 

folglich 



1 +«<, d 
1 + at 



= ii setzt, 

a 



Lussac). 

Wenn sich die Spannung und die Temperatur gleich- 
zeitig ändern, so kann man immer sich vorstellen, als ob 
diese Aendcrungen in unendlich kleiner Zeit nach einander 
erfolgten. Wäre nun Ü das ursprüngliche Volum, mit der 

dio Spannung sieb ohne die Temperatur änderte, das Volum 
O, mit der Spannung 31, und der Temperatur t entstehen, 
uud indem sich nun noch die Temperatur t in t l ändert, 
wobei dio gewonnene Spannung 3(, unverändert bleibt, wird 
aus dem Volnm C. das Volum C, mit der Spannung 31, 
und der Temperatur t, entstehen. Dio Wertho des Zwi- 
schen-Voluras D, bestimmen sich in beiden Fällen aus 
den obigen Beziehungen (1 und 2), und indem man die 
Wertho für ü, gleichsetzt, 

a, u (« + «,) 
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5J ■ Ci ± (Combinirtes Gesetz von Mariotte- 

s > „ + Gay-Lussac). 

Dies« Gleichung 3 gilt für alle Gau arten, aber nur 
80 lange, als die Voraussetzung gilt, dafs ilie Volumina Q 
und C, gloieho Gewichtsmengen Gas enthalten, d. h. 
dafe mit der Aeoderung der Tem|ieratur und Spannung nicht 
auch zugleich eine Acndcrung der Gewichtsmenge 
des in den Volumen ü und C, enthaltenen Gase» stattfinde. 

fiä. Dichtigkeit und N'ormal- Volura der Gasartea. 

Das Gewicht einer Volnm-Kinheit nennen wir die 
Dichtigkeit des Gast«. Die Dichtigkeit des Volums C sei 
y, diejenige de« Volums O, »ei ;•, . so ist das Gewicht 
des Volums C = /C und dasjenige des Volums C, =;■, C ( ; 
da nun nach der Voraussetzung, unter welcher die Glei- 
chung 3 gilt, 

4) • • • • 7 C = y t 0, s— O 
sein muls, so folgt: 

Y ' 7 
i in Gleichung 3 < 



5) • . . + 



Für den FaU, dafs das Gewicht des Gase», welches 
wir betrachten, gleich der Gcwiclits-Eiubeit ist, 
sich aus GL I: 



Diesen besondern Werth von C und C,, nämlich das 
Volum der Gewiebts-Einheit, bezeichnen wir künftig 
immer mit SB resp. SB, u. s. w., wahrend C. D, «. «. «• die 

i des Gases bezeichnen sollen. Ks ist also 

) • • • • B-iir-i 

Setzen wir diese- Wertho in Gl. 5, so entsteht 

• ~+< • + *," 
Wir nennen das Volum der Gewichts -Einheit künftig 
i das Normal-Volum der Gasart. 



6") 




bluter i 

Für alle permanenten Gasarten ist erfahrangsmllsig 
a ein constanter Werth, und zwar, wenn die Temperatur 
in Graden der hnnderttbeiligen Skala genommen wird: 
• = 273. 

Es gilt also für alle permanenten Gaso die Gleichung 
7) • • |(273 + <)= * 1.273-M,), 

es ist also für alle permanenten Gase der Werth j^(273-t-<) 

ein constanter Werth, welcher lediglich abhängig ist von 
den Werthen y„ S, und /„ d. h. von der Dichtigkeit der 

rator t l . 

Für atmosphärische Luft, wenn sie trocken ist, hat 
man bei einer Temperatur von OGrad und bei dem normalen 



Atmosphiirendruck H, = 1 (Quecksilbersäule von 0„ 8 Meter 
und OGrad der Quecksilbersäule) das Gewicht eines Cubik- 
meters j-, = 1„,„ Kilogramm (G 

8. 103), folglich gilt für 



*) • |(273 + /)= 1,„„ 273 = 353. 

Wenn das speeifisebe Gewicht eines 
Gases in Vergleichung mit demjenigen der Luft von der- 
selben Temperatur r, und Spannung ä, mit d bezeichnet 
wird, so heifst dies nichts anderes, als das Gewicht der 
Volnmeinheit dieses Gases ist bei gleicher Temperatur 
und Spannung d mal so grols, als dasjenige der atmosphäri- 
schen Luft, also ist für dieses Gas y, *= 1„„, • 6, folglich 
ist, für irgend ein permanentes Gas 



V) ■ • • |(273 + <) = 363<J=ß 



So tfl. ist für eine Tem|ieratur von 100 Grad und 
für 



| (273 + t) = 353 
353 

/ — 373 M " 94 ' 



Für Wasserdampf mit 1 Atmosphäre Spannung und 
100 Grad ist erfabrungsmässJg im Maximum ■/, — 0„»,„ 
folglich Ist das specinschc Gewicht de 
Vergleich mit der Luft: 

. 0,, 049 



1- 1 



folglidi hat man für Wasserdampf, so lange keine Ge- 
wichtsänderung des Volum» 



£ {273 + t) = 353 • 0, e „, 
• • | (273 + t) = 226. 



10) • • 

Denselben Werth hätte man 
man für y t in Gleichung 7 unmittelbar den Werth 
°-«osb eingesetzt hätte. 

llat man ein Gemenge von atmosphärischer Luft 
und isolirtom Wasserdampf, und ist ft, die Gesummtpres- 
sung desselben, »,, die Pressung des Wasserdampfes, also 
«,—«,, die Pressung der Luft allein, so ist 

11) ■ J(273 + 0 =:*3(l -0, S7 „ 5;) 

Allgemein können wir schreiben, für permanente 
Gasarten: 

| S) | („ + t) = C = ' "t< = ^ + < = 3 ,3d. 

worin unter C ein constanter Werth zu verstehen ist, der 
sich wie vorstehend bestimmen Mist und zwar ist C=363 d, 
wenn d das spezifische Gewicht der Gasart in Bezug auf 
Luft ist Allgemein ist: 



12") 



a ist ebenfalls ein constanter Werth, 
Gasarten gleich 273 tat. 
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(Kesseldampf) 

— Gesetz tob 




Udler permanenten Gasarten verstehen wir solche, 
i der betrachteten Veränderungen de« Volums, 
er Temperatur stet» dieselbe Gewlcbts- 
menge in Gasform behalten. Im Gegensatz zu denselben 
stehen die „gesättigten Dämpfe". Das Charakteristische, 
derselben ist, dal* bei verminderter Temperatur stets ein Theil 
der Gasarten in die tropfbar-flussige Form übergeht, 
sich niederschlagt, also aufhört, in Gasform zu existireu. 
Mit Verminderung der Temperatur verändert sich also auch 
die Gowichtsmeuge des 



bei einem gesättigten Dampf die Temperatur 
folgt derselbe den Gesetzen der permanenten Gasarten, und 
heifst in diesem Zustande überhitzter oder isolirtcr 
Dampf, — vorausgesetzt, dafs sieb in demselben Räume niebt 
tropfbare Flüssigkeit, welche Dampf erzeugen kann, und 
»eiche an der Temperaturerhöhung Theil nimmt , befindet; 
in diesem Falle verdampft die Flüssigkeit, und vermehrt 



die Gewichtsmenge des in dem Volum enthaltenen Gases. — 
Dampf, welcher also mit der erzeugenden Flüssig- 
keit in Zusammenhang ist, oder mit derselben in 
demselben Räume gemischt ist, ist daher niemals 
überhitzter Dampf, sondern stets gesättigter Dampf. 
Da dieser Zustand im Dampfkessel immer stattfindet, so nen- 
nen wir den gesättigten Wasserdampf auch Kesseldampf, 
und solchen Dampf, der mit der Flüssigkeit nicht in Bcrüh- 
rung ist, bei welchem also die Möglichkeit vorliegt, den Ge- 
setzen der permanenten Gasarten zu folgen, neuneu wir, gleich- 
bedeutend mit überhitztem Dampf, auch isolirten Dampf. 

Bei Kesseldampf (gesättigtem Dampf) ist stets für die 
Torliandene Temperatur sowohl } • als «, d. h. sowohl die 
Dichtigkeit als die Spannung, ein Maximum, d. h. es giebt 
keinen isolirten Dampf, welcher bei derselben Temperatur 
eine grufsere Dichtigkeit und Spannung besifse; — folglich 
ist auch bei Kesseldampf für die vorhandene Dichtigkeit und 
Spannung die Temperatur ein Minimum, d. h. es giebt 
keinen isolirten Dampf, welcher hei derselben Dichtigkoit 
und Spannung eine geringere Teni|>eratur besifse. 

Ueberbaupl sind Dichtigkeit und Spannung des Kessel- 
dampfes für Jede Temperatur desselben bestimmte Werthe, 
welche, so lange der Dampf gesättigt bleibt, mit der Temperatur 
wachsen oder abnehmen, und zwar nach bestimmten Gesetzen. 

Wenn Kesseldampf cxpandirl, d. h. wenn ein bestimmtes 
Volum Kesseldampf in ein größeres Volum übergeht, so vor- 
mindert sich mit seiner Spannung auch seine Dichtigkeit und 
•eine Temperatur, aber beide Werthe ändern sich nach ver- 
schiedenen Gesetzen. Geht also t. B. ein Volum Kesseldampf 
durch Expansion auf das doppelte Volum Uber, so müfstc 
nach der Expansion, wenn keine Gewichtsänderung stattge- 
hätte, die Dichtigkeit halb so grofs sein, wie die 
die Temperatur hat aber dabei in solchem 
Maafse sich vermindert, dafs sie geringer geworden ist, als 
diejenige, welche dem gesättigten Wasserdampf von der baihon 
Dichtigkeit des ursprünglichen entspricht. Man würde also bei 
dieser geringeren Temperatur Wasserdampf von einer grö- 
Dichtigkcit erhalten, als diejenige des gesättigten 

Die« ist nach dem 



Vorigen unmöglich, folglich mufs für diese neue Temperatur 
die Dichtigkeit geringer ausfallen, als die Hälfte der ursprüng- 
lichen, und daraus folgt, dafs wahrend der Expansion 
eine Gewichtsverminderung des in Gasform befindlichen 
Wasserdampfes erfolgt sein müsse, und weiter folgt daraus 
auch, dafs sich während der Expansion des Kessel- 
dampfes immer ein Theil des Dampfes ta Wasser 
condensiren mufs, und endheb hieraus wieder folgt, dafs 
der expandirende Dampf stets ein Gemenge von Dampf und 
Wasser darstelle, und dies endlich bedingt nach dem Vor- 
stehenden, dafs der gesättigte Wasserdampf während 
der Expansion stets die Eigenschaften des gesät- 
tigten Wasscrdumpfos behalte. Schon de Painbour 
hat dieses Gesetz durch Beobachtung des ex]>andirenden 
Dampfes gefanden, er hat es aber anders zu erklären gesucht, 
de Pambour nennt das Gesetz das „Prinzip der Erhal- 
tung des Maximums der Dichtigkeit und Spannung 
während der Expansion". 

Das eben angeführte Gesetz gilt zunächst so lange, als 
man dem expandirenden Kesseldampf von Aufsen her nicht wäh- 
rend der Expansion Wärme zuführt. Wenn die Winde de« 
Gelifses, in welchem die Expansion erfolgt, weder Wärme 
zu- noch abführen, oder auch, wenn die Wände des Gefäfses 
während der Expansion eine üufsere Abkühlung erfuhren . so 
bleibt der expandirende Dampf immer Kesseldampf. — Wenn 
dagegen dem expandirenden Dampf während der Expansion 
von Aufsen Wärme zugeführt wird, so gilt das obige Gesetz 
zwar auch noch, aber nur bis ta dem Punkte hin, wo dio 
Zuführung der Wärme grüfser wird, als die Temperatur- 
veränderung während der Expansion. Geschieht dies, so 
bat man in jedem Augenblick Dampf, dereine höhere Tem- 
peratur hat, als die seiner augenblicklichen Dichtigkeit ent- 
spricht, folglich überhitzten Dampf, und es findet in diesem 
Fall keine Condensation während der Expansion statt. 

H •>. Herleitung einer Nlheraagsformel für den Zusammen- 
hang zwischen Temperatur, Kpanntmr und Dichtigkeit des 
gesittlirtcn Wasscrdampfcs. 

Da Kesseldampf kein permanentes Gas ist, weil der- 
selbe nach dem vorigen Paragraphen mit der Volumänderung 
stets eine Gewichtsänderung erfährt, so kann die Glei- 

nicht ohne Weiteres auf Kesseldampf angewendet werden, 
und ist im strengen Sinne für Kesseldampf überhaupt nicht 
anwendbar. Aber man kann versuchen, ob sie wenigstens 
näheruugsweisc anwendbar ist. 

In Grashof, „Theoretische Maschinenlehre L § 29," befin- 
det sich eine sehr umfassende Tabelle, welche für gesättigten 
Wasserdampf die zusammengehörigen Werthe von t und y 
für verschiedene Spannungen 31 enthält. Aus dieser Tabelle 

kann man also zunächst die Werthe ^ berechnen, und indem 




schiedene Spanoongcn 31 annimmt, berechnen. Man wird 
sich dann überzeugen, ob dieser Werth coustant wird, oder, 
wenn nicht, in welcher Weise er sich ändert und von einem 
gewissen Durchschnittswert!) abweicht. Diese Rechnungen 
habe ich für verschiedene angenommene Werthe von a 
Diejenigen Werthe von «, 
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möglichst grofso Reihe von Spannungen die ver- 
günstigten Abweichungen von einem Mittel- 
rind i ■> 420 bis 424. Die folgende Tabelle 
giebt die Resultate dieser Rechnungen. Es ist dabei als 
Mittelwcrth derjenige Wertb angenommen, welcher für 
■ «=10O; jrs>0, MM entsteht, d. h. der Werth, 

Dieser Mittelwerth ist: 

« = 420. C=315„. 

« = 424. C=317, 4 . 
Die Abweichungen der berechneten Werthe von diesem 
Mittelwcrth sind in der Tabelle angegeben, und rwar so, 
dafc sin de* leichten Vergleichs wegen in zwei nebenein- 
ander 



Tabelle Ober den We rth -|j (« + t) für gesattigten 
Wasserdampf. 









a- 


420 


(i — 


424 




aZ 
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91 
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St 
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-l5 
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»>;» 
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+ 
% 




1! 

«I 


T 


ll 
II 


0,1 


0,o»»7 




IJ,|.»7< 


320.3 




+ 5,5 


323,u 


0.1 


0.» 


0,i sin 


Ö0.4 i 


II.. «J 


318.« 




+ 3,7 


sai.i 


0.« 


0.« 


OvMM 


76, »4 


(Um 


:n«.7 


•7- 1,1 


+ 1.» 


31i),i 


0.4 


0.» 


0,J |f 9 


Kl .71 


0,610« 
0.613J 
0.61H4 


tot* 


f 1,1 


+ 1.» 


318,, 


0.» 


0.4 


0,874» 


m,,t 


31fi.u 


-f-0.il 


+ 0.s 


31«,, 


0.« 


0.1 


0,411» 


»0,3» 


315.« 


T-0.» 


+ 0.5 


318,4, 


0.7 


l.o 


0.1105 * 


lOO.o« 


0,4045 


Slü.i 


0,0 


0,0 


317.4 


1,0 


2,0 


1.1«»» 


120,«o 


0.4» 1) 




— 0,T 


— 0,« 


31 «.7 


2.0 


3,o 


l,7«ai 


13.1.M 


0,3614 


314.3 


- 0,8 


— 0.» 


314»,« 


3,o 


4.o 


•Au»; 


U4.u* 


0,54!« 


314.» 


— 0,6 


-0,» 


316.7 


4,0 


5.0 


2,7 5o<» 


l.'iü.»» 


0,4 4 «0 


314,- 


0.4 


-0.« 


Slft.ii 


5,0 


Co 


.H.teu 


15»,n 


0.3 4 1» 


315,« 


0,1 


— 0,1 


317,» 


6,0 


7,o 


3,7711 


165,14 


0,sa»7 


315,s 


+ Ü,i 


0,o 


317.5 


7,0 




4.174t, 


170, *i 


0.5343 


315,7 


+ 0.6 


+ 0.1 


317.» 


8,o 


9,0 


4,7741 


175,7 7 


0,510% 


316,i 


fU 


+ 0,7 


31H.» 


% M,o 


10,0 


5,17$» 


180,3 1 


0.5170 


316,4 


+ 1,3 


+ 1.« 


318,5 


10,0 


11,0 

12,0 


5.7(118 


184.50 


0,5 £4 U 


316,* 


+ 1.' 


+ M 


31 H.» 


11,0 


«.»44 S 


1BH.4 1 


0.511» 


317,i 


+ M 


+ 1.7 


31S.« 


lAn 


13,« 


«,7414 


l!ö.o» 


0.S1S7 


317,4 


tt 


+ 2.» 


n>.i 


13,o 


14.0 


7,»t!S 


1!>5,13 


0,4,6» i 317.» 


+ 2.5 


32y,u 


14.0 



eh, dats der Werth 

für gesattigten Wasserdampf in der Tbat nicht constant 
ist; dafs vielmehr dieser Werth für etwa 3 Atmosphären ein 
Minimum wird, und von hier ab, sowohl nach den Spannun- 
gen hin, die unter 3 Atmosphären liegen, als nach den 

wachst Je grüfter man den «instanten Werth « 



der Werth £(« + f) nach den Qbor 

3 Atmosphären liegenden Spanunngen, und um so schneller 
i nach den unter 3 Atmosphären liegenden Spannungen. 
Um nun zu untersuchen, welchen Eindufs die Annahme 
s constanten Mittelwerthes anstatt des in der That 
ufdie Beziehungen zwischen Tem- 
peratur und Spannung hat, kann man au« de 

| (« + o = c 

die Temjieratur t bestimmen: 

13) • • t = - - « = C- 33« — «. 
k 



Dies ist geschehen, indem für C und « einmal die 
Wertbo 315,, und 420, und dann die Werthe 317, s und 
424 gesetzt worden. Die so berechnete Temperatur enthalt 
die folgende Tabelle, zugleich mit den Differenzen gegen die 
Temperaturwerthe der oben angefahrten Grashof'schen Tabelle. 
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Man bemerkt, dafs die mit den (/«instanten a = 12-1 and 
C=317, J berechneten Temperaturen bei den hohen Span- 
nungen weniger, bei den sehr geringen Spannungen aber 
mehr von der wirklichen Temperatur abweichen, all« dio- 
mit dem Waffe « = 42» und O — il^ 
Wenn man eine Ungeuauigkeit 
gestatten will, welche noch nicht 2 (irnd Differenz gegen 
die wirkliche Temperatur betragen darf, und wenn man 
die Spannungsreihe dabei möglichst weit Uber und unter eine 
Atmosphäre ausdehnen will, so ergiebt sich, dafs die mit 
den Constantcn a — iH und r=317. s berechnete Tem- 
peratur - Reihe ftlr Spannungen von 10 Atmosphären bis 
abwärts zu 0,6 Atmosphären dieser Bedingung entspricht, so 
dafs man unter dieser Voraussetzung zwischen <>,„ und 
10 Atmosphären fUr gesattigten Wasserdampf 
rungsweise setzen kann: 

■/ . .._ 434 + t 



11) 



31 



(121 -f- <) — 317, s -- 



"1 31 



16) < = ^^ - 424 = 317,, * » — 421. 
% 

Hiernach wird man innerhalb der angegebenen Grenzen 
die Näherungsformeln 13 und 14 fllr gesättigten Waasenlaw|if 
mit einer für die Trani« hinreichenden Genauigkeit 
Jedenfalls geben diese Formeln eine sehr viel grik- 
; an die Wirklichkeit, als die Gleichung 10, 
welche man sonst für diesen Zweck benutzt bat (z, Ii. iu 
„des Ingenieurs Taschenbuch'' St. Aufl. 1872 K. 213; Schmidt, 
Theorie d. Dampfmaschine S. 32), welche aber nur fttr über- 
hitzten Dampf gilt. F.s innfs einstweilen als ein durchaus 

caloriscben Arbeitsworth des Wasser* (g 6 Gl. 1 7). In der 
Zulassung der Gleichung 14 für gesättigten Dampf als 
Näherungsformel liegt die Voraussetzung, dafs der gesät- 
tigto Wasserdampf inncrlialb jener Grenzen bei einer mit 
Tempcraturtndemng verbundenen Volumänderung seine Ge- 



der Wirklichkeit nahe 
chnng 14 sich der Wahrheit 




wird die Glci- 



0 «. «raadgeoetx 4er i 
Arbeltawrrth <Ki. - Hpeelttscher ralorischer ArtwUswerth :<. 

Bezeichnet a den Druck einer Atmosphäre in Kilogram- 
men auf den Quadratmeter, so ist bei <B Atmosphären Span- 
nung der Gcsamintdniek </A auf die Flächeneinheit. Wäre 
das Gas in einem cylindrischen Kaume und drückte gegen 
einen Kolben vom Querschnitt ■ . so ist o • 91 • a der Druck 
auf den Kolben. Wenn der Kolben den unendlich kleinen 
Weg rf« zurücklegt, so ist das F.leinent der < 

</£ = a»a rf., 
dabei ist offenbar a • dt der Volumzuwacl 
Gas erfollte Kaum. d. i. das Volum Gas C, dabei erfahrt; 
daher ist rfü = arfi und 

rfZ = a « rfü. 
Nach den Gesetzen der mechanischen Wärme - Theorie 
ist jede durch Ausdehnung eines Körpers verrichtete 
Arbeit mit einer Temperaturabnahme verbunden, 
t, jede i 



dafs das Gewicht ungcllndert bleibt. Diese Temperatur- 
änderung ist proportional der verrichteten Arbeit, hat 
aber natürlich das entgegengesetzte Vorzeichen, sie 
ist aber abhängig von der Beschaffenheit de« Körpers, welcher 
seine Temperatur ändert, und steht im umgekehrten Ver- 
hältnifs zu der Gewichtstneugc des Körper«, der die ent- 
Arbeit 



iL 



worin 9. ein Werth ist, welcher von der Beschaffenheit des 
Körpers abhängig ist, und den wir den „caloriscben 
Arbeitswerth" de« Körpers nennen. Setzen wir fttr iL 
Werth, so ist 
— H C rft = « « rfü. 



Setzen wir nach GL 4 C ■ 



— oder da - 



®, d. I 



gleich dem Normal - Volum ist (§2), auch Q = $-&", also 
dG = rf (rvit), so entsteht 

-ft.tf .Jt = u <& rf(OSS). 
Wenn nun die Gewichtsmenge G constant bleibt, 
wie dies hei permanenten Gasen der Fall ist (§ 4), so hat 
man fttr permanente Gase: 

15) • • • — Ä dt = a * rf»=rfZ. 

Uclierlumpt gilt diese Gleichung für alle Körper, deren 
Gewichtsmenge hei der Tem]>eraturdnderung constant bleibt, 
also auch für Wasser in tropfbar flttfagem Zustande. 

Der Werth« ist nicht notwendigerweise ein constan- 
ter Werth; derselbe kann als Funktion von t erscheinen, 
uud sich mit t ändern. Erfahrungsmäfsig ist jedoch diese 
Aenderung meist so gering, dafs sie entweder nicht darstell- 
bar oder doch vollkommen zu Yernachläfsigen ist. In solchem 
Falle ist Ä als constant zu betrachten, und dann kann man 
den caloriscben Arbeitswerlh fl auch dctuiiren als den 
Werth der äufsern mechanischen Arbeit, welcher einer Tem- 
peraturänderung der Gewichtseinheit um eine Tempo- 
ratureinheit entspricht. Nennt man den caloriachen 
Arbeitswerth des Wassers «„ und setzt man 

so ist «^«„3. es entsteht also: 

16) • -«,•»■« = « « rf3! = -« *. 

Das Verhältnifs ,v wollen wir den speeifischen calo- 
riscben Arbeitswerlh des Körpers im Verhältnifs zum 
Wasser nennen. 

Den reeiproken Werth des caloriscben Arbeitswerthes, 
also den Werth 

1 1 1 

«=*. 'S' 

nennen wir den „mechanischen Wärmewerth" des 
Körpers. 

Der calorische Arbeitswerth des Wassers wird erfah- 
rungsmafsig 

17) • • «„=-424 Meter Kilogramme 
nmen. 

ü 7. Herleltoag de« l'olssonschen Gesetze«. 

Aus der Gleichung 12 folgt: 

Dividirt man mit dieser Gleichung in die Gleichung 15, 



« 
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C' «' 
<tt a <ni 
-;+ t = c* W 

wir nuf beiden Seiten zwischen d«n Grenzen 
t und t 1 and don diesen Temperaturen entsprechenden Werthen 
von SJ und SB, , so entsteht: 

- j /«> + 0 -'»(« + - 



folglich 



18) 



19) 



m-jsr 



er 



und 
nun ist 



wir diesen Werth von i? in die obigo 

(«+0 = »-ac, 



nach Gl, 12* 



SO) 



S + <T 

auf Gl. 18 



21) 
folglich 



Gl. 20 und 21 



BT-Sf 



12) 



•S) 



welche in den Gleichungen 
2obis22 Uegen, sind bekannt nuter dem Namen des Pois- 
son'schen Gesetze«. Die Gleichung 22 nennt man die Zu- 
Stands -Gleichung des Gases; sie enthalt das Gesetz, dafs bei 
den permanenten Gasen das Product aus der Span- 
nung in eine bestimmte Potenz des Volumens 
Constant sei, wenn bei dir Volumünderuug weder Winne 
zu - noch abgeführt wird , so dais mit der Volumanderung die 
entsprechende T.nij>eraturilndorung 

der Volumanderung constant 

i (. i 



wird, so tritt das Mariott« VJie Gesetz ein (§ 1 ) und dann ist 
•»+ 1 

= 1, also m = 0. 

m 

wir der 
m + 1 



23) 



l 

: M — 1 



+ 1 



« — 1 
1 __»— 1 

i» 4- 1 n 

Die Gleichungen des Poissonschen Gesetzes nehmen 
nun die Form an: 

l«it.==«,V = C<H»t. (Gl. 28). 
Die letzte Gleichung l*fst sich mit Rücksicht nuf Gl. 12' 



24«) • - 

Das Poissonache Gesetz gilt nur unter den Voraus- 
nnter welchen dasselbe hergeleitet worden ist; 
sind: 

1) dafs wahrend der Volumanderung keine Ge- 
wichtsanderung stattfinde, dafs also ('constant sei; 

2) dafs der calorische Arbeitswerth « für alle 
Temperaturen constant bleibe; 

3) dal» wahrend der Volumämlcrung weder Warme 
zugeführt noch abgeführt werde. 

Da» Poissonscbe Gesetz gilt für alle Korper, für 
welche diese Bedingungen erfüllt werden, gleichviel welchen 
Aggregatzustand die Körper haben. Für permanente 
Gase treffen diese Bedingungen erfahruiigsmafsig zu, dage- 
gen treffen die Bedingungen 1 und 2, wie wir In § 4 
gesehen haben, für gesattigten Wasserdampf nicht zu. 
Aber nach den Ent Wickelungen in § 5 kann man nahe- 
rungsweise Innerhalb der Spaunuugsrelhe von 0., bis 10 
Atmosphären, wenn man Tem]ieratunehler bis höchstens 
1„ Grad gestatten darf, für C einen constanten Werth 
annehmen, und es findet sich, dafs innerhalb dieser Reihe 
auch Ä als constant !>etrachtet werden kann. 

Vorbehaltlich der entsprechenden Bestimmung der 
Werthe n und C 0 in OL 2Ü, 24 und 24* werden wir also 
nur innerhalb der Grenzen 0,„ bis 10 AUnnsputreii das 
Poissonsche Gesetz auch ftlr gesättigten Wasserdampf 
als nahe 

§8. 



Ulnar. Innere 
speclflsche WIrn< 
Gesetze, l-t du Verhlltnls« 



lfm das Poissonsche Gesotz verwenden zu können, 
ist es nOlliig, die constanten Werthe n und C„ der Glei- 
ch ui igen 24 des vorigen Paragraphen zu bestimmen, Diese 
Werthe sind für verschiedene Gasarten verschieden. Kennt 
man den Werth w, so ist C, sehr leicht zu finden, wenn 
man zusammengehörige Werthe von t\ und H, oder von 
», und *, in die Gleichung einsetzt. - Es bändelt sich 
um die Bedeutung und die 
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Exponenten n in der Poissouscben Gleichung. Hiertiber 
müssen wir in etwas umständlichere Erörterungen 
Die beiden Grundglcichungcu sind: 

12) 

24') a«" = c,. 

Aus der Gleichung 12 folgt: 
C 

ändert sich also in dem Zustan 
tur. DU ändert sieb im Allgemeinen 
Normalvolnm ( Dichtigkeit) — § 2. — Wenn wir dalier die 
Gleichungen differenziren , so entstellt: 

25) • - ■ ».flJ + SB = * 



"5 



Gases die Tempera- 



dt 



dt 



C 



Der erst« 



der beiden Werthe links giobt das 

dt 



Terhältnifs. in welchem sich die unendlich kleine Aenderung 
von 2> zur Tcinperaturflnderuug vollzieht, wälirend sieb die 
Temperatur um dl ändert, wenn man momentan die Spannung 

Vt di. , 

als cunstant betrachtet, und der «weite Werth r giebt 

in gleicher Weise das Verhalüiifs der gleichzeitig statt- 
findenden Sjiannungsanderung zur Temperaturanderung, wenn 
man momentan das Volum als nngeandort botraebtet. 
Man nennt ein solches Verhältnis die Warmecapacitat 
31 - d$i 

des Körpers. Der Werth —g- W proportional dem Pro- 

duet ans der Spannung und der Volamändcrung , und somit 
nach dem vorigen Paragraphen Gl. 25 proportional der 
»ufsern Arbeit, welche das Normalvolum bei der Tem- 
dt verrichtet oder aufnimmt. Wir nennen 
Werth daher die Warme - Capacitat für aufsere 

Arbeit un 

das Verhaltuifs der Spannung*- zur Temperaturanderung, 
ohne dafs dabei aufsere Arbeit verrichtet wird. Bei einer 
solchen Sponnungsandcrung wird also lediglich der innere 
Zustand der Gasart geändert, welche Aenderung wir einer 
„Innern Arbelt" zuschreiben. Wir nennen diesen Werth 
die Warmecapacitat für innere Arbeit, 
denselben mit f f . Ks ist also 

ai _<m 

dt 



■26) 



Man hat den hier mit c, bezeichneten Werth gewöhn- 
lich die Warmecapacitat bei eonstantem Volum, und 
den mit e, bezeichneten Werth die Warmecapacitat bei mu- 
tantem Druck genannt Diese Bezeichnungen bezielten 
sich aber nur auf die Art und Weise, wie man bei der 
Bestimmnng dieser Werthe mittelst physikalischen 
Experiment» verfahrt, nicht auf die „physikalische 
Bedeutung" dieser Werthe. Ijcgt man diese letztere zn 
Grunde, so mflfsten die Beunennungen geradezu vertauscht 
werden. Es scheint die Bedeutung der Werthe in Bezug auf 
ihren physikalischen Sinn aber durch die von mir gewählten 



diesem Grunde schien es mir richtiger, die hier gewählte 
Bezeichnung einzuführen, als die altere Bezeichnung umzu- 
kehren, wodurch Unklarheiten entstanden waren, oder die- 



That ist 

a <m 

die Warmecapacitat bei eonstantem Druck, nnd 

wird, die Warmecapacitat bei 

8-41 



i Volum, und c, = - 



ist factisch die 



caparitflt bei eonstantem Votum nnd nicht die W&rme- 
capacitJit für «instanten Druck, obwohl man bei Ermit- 
telung dieser Werüie so verfahrt, dafs man keine aufsere 
Arbeit »errichten Ittfet, indem sich das Gas unter eonstan- 
tem Druck bei der Erwärmung frei ausdehnen kann, also 
nur innere Arbeit verrichtet. 

Anstatt der correcten Bezeichnung „ Warmecapacitat 
ftlr aufsere Arbeit'' und „für innere Arbeit", kann man 
aneb wohl die abgekürzten Namen „aufsere Warme- 
capacitat" und „innere Warmecapacitat" brauchen, 
welche auch noch kurzer sind, als die alteren 1 

Da nach Gleichung IC 

o a. 
«=.'>««, = — 

■an ohne Rücksicht auf das Vorzeichen 



20") • • • Ä = = frf„. 

Es ist daher der calorisehe Arbeitswert!! 
Korpers in absoluter Beziehung proportional der 
äul'seren Warmecapacitat. 

Setzt man au» Gl. 15 den Werth 

a%<m 

in die Gleichung 25, so entsteht: 

a • rft< — « • c 

a 8 • ttH t t 

tt 



27) 



1 



Ks ist aber nach Gl. 23 



1 + cr& = n < 



27") 



' *~~ a-rfö - t . ' 

d. h. der Exponent der Poissonscben Gleichung ist 
in absoluter Beziehung das Verhaltuifs zwischen der 
innern und aufseru Warmecapacitat eines Körpers. 
Aus Gl. 27 folgt: 



° — " s, 



m — i 



28) 



((»-!) 



und setzt für irgend einen Korper 



29) 



-= c und 



so bezeichnen nun die Werthe c und c t , die „speeifi sehen 
Warmen" des Körpers, und zwar nennen wir e die „speci- 
fisebe Warme für aufsere Arbeit'' oder kurz: dio 
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„äufsere speeifische Wärme" und c, die „speeifische 
Wärme für innere Arbeit", kurz: die „innere specl- 
fische Wirme". E» ist natürlich: 

der Bemerkung bei Ol. 15 ergiebt «Ich rar Wasser: 
Ä 0 = or M 



29*) 



29') 



— =. = e (Gl. 26*) 
1 a 1 



Dieee letzte Gleichung ergiebt, wenn n 
in Kilogramm für den 



(Gl 29") 



für n den 



(§6) 

a= 10333 

(ygl. Grashof, Theoretische Maschinenteil. I. 8. 164 d. Anm.) 
and ist für permanente Gase (Ol. 12) 
C = 353 d, 

wenn d das speeifischv Gewicht des Gases in Benig 
auf atmosphärische I.uft von gleicher Temperatur und Span- 
nung Ist — Endlich ist «. = 424 Meter Kilogrm (Gl. 17), 
folglich hat man für permanente Gasarten 

f_«_ 1Q333 O^,» 
I n. a — f - 



C«, d 353 124 
ld(«, — f) = 0„ 



30) 

Fttr gesattigten Wasserdampf bat i 
die Beziehung in Gl. 14 gelten lassen ki 
von 0„ bis 10 
10333 

30*) 



d. i. für 



CS, 317.J-424 



= 0„ 



Ife - ,) : 

Die Gleichung 30 giebt das Gesetz: 
Die Differenz zwischen der innern und äufsern 
speeifisehen Wärme zweier verschiedenen 
Gasarten ist umgekehrt proportional dem spe- 
eifischen Gewicht derselben. 

Nennt man den Werth (c, — c) far atmosphärische Luft 
(c, —c)i und denjenigen für Kesseldampf (c, — c)v, *o ist, 
da for atmosphärische Luft d — 1 ist, 
(c, — cU 
(c, — eh 



30») 



6fHH_ 1 
767fi 'S»(« = . t 



d.h. innerhalb der Spannungsruibe von 0„ bis 
10 Atmosphären (g 5) ist die Differenz zwischen 
der innern und äufsern »peeifischen Wärme für 
gesättigten Dampf näherungsweiso l nm mal so 
grofs, als far atmosphärische Luft, 
folgt noch aus Gl. 29*: 



30*) ft 0 = 



10333 



C (tt-c) 353 die, _c)-d(e,-c) 



29 



29, 



(«.-Cd (« — 1) 



I7t _ 



29„ 



«- 1 ' 



Gleichung ein Mittel giebi. den calori sehen 
Arbeitswcrth des Wassers zu 



bei 



Wirknng in 



für irgend eine Gasart die Differenz (r, — c) 
innern nnd äufsern speeifisehen Wärme kennt. 



{< 0. Methode zur Bestimmung- des Exponent«! des Polssoa- 

i Oesetzes durch Versuche. — Werth diene* Exponenten ftr 
atnmphlrlM'lir Luft und flr abcrhltztea Wuscrdampf. 

Der Exponent des Poissonsehen Gesetze« 



c 

(OL 21 u. 29*) ist nur durch Versuche zu bestimmen; 
entweder indem man einzeln c, nnd e ermittelt, oder indem 
man d i r o c t den Werth n durch Experiment zu rinden sucbL 
Es ist nach GL 94 

folglich 

» Dog », — log 8] = log a — iog si, 
iog * — logji, _ iog a — log a t 

log Ü, — log J) — log y — log y, 
oder, da nach GL 4 sich die absoluten Volumina wie 
die Normal-Volumina verhalten, weil nach GL 4 und G 



31) n = 



ist, so kann man 



KM 



31«) 



log a — log a, 



log D, — log c 



log 
log 



%_ 



Hat man also z.B. ein beliebiges 
D, irgend einer Gasart von der Spannung a, und 
man dehnt dies Volum plötzlich durch eine äufecre Kraft um 
ein Bestimmtes aus, oder man comprimlrt dasselbe, so. data 
das Volum Q entsteht, ohne dafs dabei eine Gewichtsänderung 
oder eine Zuführung oder Abführung von Wärme stattfindet. 



und die Spannung ändern. Der Beobachtung der Tem- 
peratur bedarf es nicht — dieselbe wurde auch mit Schwie- 
rigkeiten verbunden sein, weil ein etwa anzubringendes 
Thermometer nicht Bchnell genug den Tem|ieraturänderungen 
folgen würde — wohl aber bat man die Spannungsände- 
rnng durch ein anzubringendes empfindliches Manometer 
zu messen. Ist also, indem aus dem Volum 0, das Volum 
C entstand, die S|>»unung von a, Atmospliären In a At- 
mosphären Übergegangen, so hat man die vier Werthc C, 
D,, 31 und a,. dnreh welche man den Werth « berech- 
nen kann. 

Offenbar wtlrde sich da« Experiment mit jedem Dampf- 
maschinen - Cylinder machen lassen, an welchem ein Indi- 
cator oder ein Manometer angebracht ist; stellt man z.B. 

den Kolben auf - 



Weges, während der 1 



unter 



dem Kolben mit atmosphärischer Luft gefällt ist. 
und berechnet das Volum Luft, weldies imit Rücksicht auf 

befindlich ist, und bringt sodann, beim Abschlufs aller Zu- 
gänge (namentlich also auch der Dampfwege) den Kolben 

auf — seines Weges, so kann ma 

hende Volum berechnen, und indem man 
von dem Manometer oder lndicator die 
bat man die zur Berechnung von n 

2* 



nachher 



Werthe. 
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I>a es hierbei ja nur auf da» Verhültnir* £ 

auf die Einzelwertlie (Ol. 30*), so kann man die Spannungen 
nach jeder beliebigen Maalseinheit (Manometerstäivde — 
Wassersäulen — Quecksilbersäulen n. s. w.) ausdrücken. 

Fllr atmosphärische Luft hat sich durch Versuche 
ergeben, welche freilich nicht auf die hier beschriebene Art, 
sondern in viel complicirterer Art (Grashof, Theoretische 
Maschinenlehre Bd. L § 21) angestellt worden sind, 

. . . " = V = l <" 



32J 



u 



Es wird sich hiernach der calorische Arbeitewerth des 
aus OL W ergehen: 



2üi 

" ■ *>4I 

hinreichend genau Übereinstimmt mit dem in GL 17 
ebenen Werthe. und zur Controlirung der Rechnung 
und der Versuch« dienen kann. Man hat ferner für atmo- 
sphärische Luft nach GL 21 

KB» =«,v= «'(*)', 

und daher mit Rucksicht auf die Werthe In § 3 für atmo- 
sphärische Luft 

32*) • «,«.- = (■ -)''"= 0, MS ,=C 0 . 

Es folgt ferner für atmosphärische Luft nach Gl. 24 

«-M 



und mit Kocksicht auf die Werthe des 

273 



3 für -21=1, <=0 



32*) t= 378 (*•—- i[ = 273jo,„(*) - 
= 273 |o„ t fm - lj. 



For überhitzten Dampf, 
Ton 100 Grad aufwärts erfolgt, Ut <) : 
7\ ="^0»» (§ 3), und nach Versuchen c, 



hof, 
Gl. 30 



wenn die L'ebcrhitzung 
OtMM (IM), 
:0 -..p» (Gras- 
S. 109), folglich Ut nach 



c, —e 

n 



c 



1 — . 



o, 040t • o,, 40J 
33) • ■ • w^r 1„„„ (rund 1,„). 
Es folgt dann wie vorhin for überhitzten 

3t5B , »=( ö - L y'" = W« = Ci 

"•■noss' 

;^-(2r-9r-er 



33*) 



273 + 1 

373 



< = 373iV— - 273=431,, (y 0 * — 273 



«31,„ ;•"•»- 273. 
Es Ut zu bemerken, dafs Grashof in seiner thoo- 
Bd. L S. 109 den Werth von»; 



für „Wasserdampf" erzielt. Die Verschiedenheit des von 
uns berechneten Resultates * = 1„„, beruht darauf, dafs 
wir für d den in § 3 berechneten Werth o, 4ltf genommen 
haben, welcher überhitzten Wawenlampf voraussetzt, der 
bei 100 Grad gesattigt ist, wahrend der ürashofsche 
Werth entstanden ist, indem d = 0, e „„ gesetzt wurde. 



Ut, der bei OGrad gesättigt ist. 

8 10. Nähe niaa»wel** Anwendung des PoiMOBxchea (ieoetxes 
auf Kenxeldampf - Bestimmung de» Exponenten auf Grund der 
vorhandenen Tabellen Bhrr Mpaiiauni; and IMrhtlrkeit. — 
Mlheningsfiirnii'ln fllr die Beziebunirea zwlsehen Kpunnurur 
und Ulrhtlirkelt, and zwischen Hpannuag und Temperatur des 
KenM-ldamptes. 

Es Ut im vorigen Paragraphen nachgewiesen worden, 
in welcher Weise sieh der Werth « bei permanenten Oas- 
arten durch Versuche bestimmen lasse, und zwar mit Hilfe 
der Gleichung 31*. Hat man andrerseits für eine Gasart für 
wenigstens zwei verschiedene S|>annungen 31 und SC, 
die entsprechenden Dichtigkeiten y und -/i »»f irgend eine 
Weise ermittelt, so ergiebt sich auch n durch die GL 31 

u _ log * - log a, 

log y — log y t 
Für gesättigten Waaserdampf ist nun freilich n 
nicht ein coustanler Werth, weil die Voraussetzung, dafs bei 
der Volumänderung keine Gewicfatsanderung stattfinde, unter 
welcher Voraussetzung die Poissonschc Gleichung hergeleitet 
wurde, für gesättigten Wasserdampf nicht Zutrift 
(vergl. § 4 und § 7); aber es ist schon in g 7 hervorgehoben, 
dafs, so lange man für die Spannungsreihe von 0,, bis 10 
Atmosphären das Gesetz gelten lassen kann, näherungs- 
woise: 

£ (•+<>— e ig 5), 

auch das Poissonsche Oesetz näberungswoiso gelten 
dürfe. Xun liegen für gesattigten Wasserdampf die 
bereits bei den Berechnungen des § 5 benutzten Resultate 
über die Dichtigkeit für verschiedene Spannungen vor. So 
ist für 31, = 1 der Werth — 0, tllit und da für « = 7 



Werth 



die obige Voraussetzung £ (a + t) = C 

liefert, wie für 1 Atmosphäre (vcrgL die Tabelle § 4), so 
wühlen wir diesen Werth von ä und die zugehörige Dichtig- 
keit y*m 3, m , aus, um den Werth für» für geslStti gt c u 
Wnsscrdampf für die Spannungsreihe zwischen 0. 8 und 
10 Atmosphären nähern ugs weise zu bestimmen. Es 
ist dann 

log 7 - log I = i>.»«>io 

»mii — '°8 °.e»6» °-st«si — (O.Tst« — 1) 

U >79«07 

34) »=l, n<4 ,. 

Hiernach würde sich ergeben näherungsweise für gesät- 
tigten Wasserdampf innerhalb der Spannungsreihe 0„ bis 
10 Atmosphären nach Gl. 24 1 

34») • «*-=f 0 -r*" =»■•... =<; 



It = 



424 -r t 



»III«*/ 
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34") t mm 524 »'>•—• — 424 = 641 
= 541., r o.«._ 



—5 



• ig) ~ 



424 



1 ;* 



34') 

Diese Gleichungen geben fllr «Iii- Praxis 
genaue Näherungswerthe innerhalb der Spannungsrcihc von 
ti, B bU 10 Atmosphären fnr gesättigten Vi usserduinpf. 

Die Gleichungen 34"' und 34' geben Beziehungen zwi- 
schen Temperatur und Spannung, mischen Spannung und 
Dichtigkeit des gesattigten Wasserdampfes mit einer An- 
näherung an die Richtigkeit, welche durch keine andere (den 
Verfasser bekannte I Näkenmgsfonnel bei gleicher KiufachheU 
der Formel und innerhalb so weiter Spannungwenzen erreicht 
wird. Die Coostanten dieser Formeln ergeben sich uns der 
einfachen Annahme, dafs innerhalb der S]xuinuiigsreihe von 
0„ W» 10 Atmosphären da. Twtellen de* gesättigten Was- 
serdampfes näherungsweise demjenigen der permanenten Gase 
entspricht, nur mit dem Unterschiede, dafs die Constantc 31 
nicht 273, «indem 424 betragt, dafs also der ««genannte 
„absolute Nullpunkt" für gesättigte Wasserdämpfe nicht 
auf — 273, sondern auf — 424 Grad der Celsius'schcn Skala 
angenommen werden müsse. Die ührigeu constapten Werthe 
ergeben sich dann durchaus in einfacher Weise ohne weitere 
oraussetzungen, and zwar auf Groud thut- 
Resullate, wie dieselben aus der Tabelle Uber die 
Verhältnisse des gesättigten Wasserdampfes (Grashof, Theo- 
retische Maschinenlehre 1. § 29 > entnommen werden können. 
Die eben erwähnte Tabelle ist auf Grund der Beobachtungen 
gen von Regnault und Zenner, mit Berich- 
von Grashof aufgestellt worden, und ihre Angaben 
»I»! hier überall als die „wirklichen Werthe" zu Grunde 
Um die Abweichungen der nach meinen Nähe- 
berechneten Werthe von t and •/ von jenen 
„wirklichen Wcrthon" ubersehen zu können, habeich 
dieselben berechnet und zusammengestellt, wobei zu bemerken 
ist, dafs ich mich bei diesen Rechnungen nur der fünfstel- 
ligen Logarithmen bedient habe. 

TiWllo ober die Dichtigkvit und iit TwyBt M UM gtwuigtta 
nach Arn „wirklich« Werth«" and noch den MM 
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— 0.8» 
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0,64 HB 


+ 0,oo4« 


'17. ,. 


M»M 


— 0.411 


0,» 


1,0 
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100,0» 


0.0 n 


1,4 


'1 !• 


1,1«»» 


l.tr.tl 


— ll.IUi.JM 


120,«u 


122,41 


• 1.S1 


2.« 


Sic 
4,, 


1,1011 


l,7oio 
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— O.oe 11 

— 0.0« 14 


133.» i 


135,»a 


+ 2,04 


3,4 


2,iioJ 


144,00 


145,17 


+ 1,77 


4,4 


l» 


S.jsu» 


2,14»» 


— 0,o»ii 


lf)2.s» 


UMi 


+ 1.»« 


5.« 
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■H,»«Jt 


3,»«I4 


— 0,o«os 


159, ji 


160,44 


+ 0,»« 


6,9 


7,» 


3,7711 


3,7 3 0» 


— j 


ll>i.:u 


165,»5 


0,0« 


7.» 


\ 


4.S745 


4,i7S4 


+ 0,»o»s 


170.» i 


1VII.I4, 


— O.oi 


B.o 


».» 


4.ji«i 


4,77*3 


+ 11,40 1 1 


175,7- 


174.« 


— l.ss 


9,4 


10,« 


5,1104 


5,i7JS 


4-0,001» 


l«J,ji 


178,»o 


-2.il 


10,4 



Man sieht, dafs die Werthe für / nach der Naherungs- 
ino so gute Uebereinstimmung mit den wirklichen 
Wertlien /.eigen, dafs wenn man beide Werthe mit den drit- 
ten Dezimalstellen abrundet, der Unterschied von 0„ bin 
2 Atmosphären, und van G bis 8 Atmosphären gleich Null 
ist, von 3 bis 7 Atmosphären und bei 9 Atmosphären nur eine 
Einheit der dritten Dechnalstelle beträgt, und erst bei 
10 Atmosphären auf zwei solche Einbetten steigt. Viel 
weniger gut iit die Uebereinstimmung der berechneten Tem- 
perataren mit den „wirklichen" Temperaturen , die Abwei- 
chung übersteigt an den Grenzen bei 0.« und bei 10 Atmo- 
sphären den Werth von 2 Graden, um Beleben Detrag die 
Rechnung zu niedrige Werthe liefert. Oberhaupt werden 

durch die Näherangsfonnel zu geringe — für Spannungen 
zwischen 1 und 7 Atmosphären zu hohe Temperaturen gefun- 
den; die grufste Differenz der zu hohen Tem]ieraruren liegt 
bei 3 Atmosphären und erreicht uueh hier den Werth von 
2 Graden. Die Nahcrungsiormel 34» 

< = 524 a*-™«! — 424 
liefert daher weniger gnte Resultate, als die Kähcrungs- 
fonnul 14 

f — 317,, SSM — 424, 
bei welcher letztern t zugleich vom Normal- Volum und von 
der Spannung nbhängig erscheint, während in GL 34" das 
Normal -Volum eliniinirt worden ist. 

Zuuner giebt in einem Aufsatz im „Civil -Ingenieur" 
1*67 S. 353 und 354 an, dafs man für gesättigten Wuetj. 
mit „Überraschender Genauigkeit" dio 




C. = 1.7U4»- 

Z enn er giebt dabei nicht an, wie derselbe zu diesen 
Wertlien gekommen sei, es ist aber sehr wahrscheinlich, 
dafs die« auf eine von dorn hier von uns besebrittenen Wege 
durchaus verschiedene Weise geschehen *ci, und es ist daher 
jedenfalls eine sehr gute ( ontrole, da/s die von uns 
denen Werth« der Gleichung 34 

" — 1>0*41 
C« ™ »««40 

Obere iiistimmen. 

Zesncr stellt am angeführten Orte auch eine Näherungs- 
formel für die Beziehung zwischen Temperatur und Span- 
nung des gesättigten Wasserdampfes auf. Dieselbe lautet, 
auf unsere Schreib- und Bezciclinungswelse übertragen: 
t = 334,, + »8,,, «"■•>•• — 273. 

Eine gleiche Form der Gleichung giebt Grashof in 
seiner theoretischen Maschinenlehre Band 1. S. 2O0, nur mit 
etwas andern Constanten, nämlich 

35*) t = 335,,, »«•— • + 37,,,, - 273. 

Beide Formeln sind viel complicirter und unbequemer, alt 
dio von uns gefundene, sie entbalten 5 constantc Werthe, 
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wahrend die unsrige deren nur drei enthält, nämlich: 

« = 524 »«»«— 424, 
dagegen geben sie allerdings die Temperatur in 
Genauigkeit wieder, und zwar die Formel von Grashof am 
besten. An den angefahrten Orten geben Zeuncr uud Gras- 
hof folgende Resolute ihrer Formel, welche wir mit den 
Resultaten nach unserer Formel zusammenstellen (vergl. die 
Tabelle): 

I- L S. 6. 9, 18. 
■Mb Grashflf bor. 1-100,01 13b> 1»..« 175,47 1H7,»» 
nach Ztnner - t— 99,»»1 Utö.m HW,»«» 175,«i9 lül.u» 
nach unser er Formel« — lmi.oo 135,»» 160.04 174,»» 
wirklich« Werth . t=.UK).»o 13a.it 15*.ti 176.17 l!W,«i 

Die Resulttte unserer Nähcrungsformel unterscheiden 
sich bei 3 Atmosphären am meisten von denjenigen der Gras- 
hofschen und der Zeuncrschen Formel, und zwar betrügt dieser 
Unterschied hier 0, pl Grad gegen die Grashofsche Fonncl 
und U.„ M Grad gegen die Zcnnerschc Fonncl, um wel- 
chen Werth unsere Formel eine höhere Temperatur liefert, 
als die beiden andern, während alle drei Formeln resp. um 
In» i '.in a,Ml 2 'oi h<me Temperatur liefern für 3 Atmo- 
sphären Spannung. 

F.s lassen Bich in Bezug auf unsere Formel genau die- 
i Worte hier anfuhren, welche Grashof zu seiner Formel 



14 



., Durch entsprechende Wahl der Constanten, 
von der Gleichung 34* — 24 — 20 — 21 ur 
sich die Uebereinstimmuug von OL 34' mit a«„ 
liehen Wcrtbe" wesentlich verbessern, doch würde dann 
eben der Zusammenhang zwischen den verschiedenen Be- 
ziehungen, wodurch die Gleichung 34* im Vergleich mit 
anderen solchen empirischer 
loren gehen." — 

Mach Gleichung 3(1' ist 

(c, — e) = 0,, I<T4 , 

nach Gleichung 34 

» = i..«.. -* (Gl. an 

folglich ist 



c, = l„ 



"7«7<S , 

— 'us»s 



36) 

Hiernach ergieM sich, dafs unter der Voraussetzung, dafs 
der Spannungsreihe 0„ his 10 Atmosphären die 
Beziehung der GL 14 zuläi'sig ist, sowohl die innere als 
die äufsero speeifische Wärme des Kessel- 
dampfe? grüfser sei, als die speeifische Wirme 
des Wassert, 



lieber Material, Fabrikation und Verschleifo der 



Vorbemrrkuniren. 

Diu deutsche lndnstrie konnte sich erst mit Einführung 
des Eisenbahnwesens (lrt3fl) in Folge der erleichterten Vcr- 
kehrsverhaltni«c entwickeln. Mit dem Wachsen der Indu- 
strie dehnte sich auch das Eisenbahnwesen aus . so dafs beide 
mit einander in Folge gegenseitiger Wechselwirkung zu der 
jetzigen hohen BtUthc gelangten. 

Entsprechend den anfänglich mäfslgen Verkehrsverhalt- 
nissen hatten die ersten zur Verwendung gekommenen Schie- 
nen der deutschen Bahnen ein nur geringes Kaliber, etwa 
18 Pfund pro laufenden Fufs. Mit dem Wachsen des Ver- 
kehrs auf den Eisenbahnen vermehrte sich nicht nur die 
Anzahl der Achsen, welche über die Schienen rollten, son- 
dern das rollende Material selbst und vorzugsweise die Ma- 
schinen mulsten auf den lebhafteren Verkehrswegen leistungs- 
fähiger und deshalb schwerer werden, so dafs in doppelter 

in 
chnabi 




o als aacb auf die Duucr- 



sowohl aaf die ! 
baftigkeit des Schicnenmaterials. 

Die Stabilitütoverholtnisse sollen die Betriebssicherheit 
garantiren und mufstc in dieser Hinsicht das Kaliher ver- 
stärkt und bei einer den angreifenden Kräften 
den Form des Schieneni|uerschnittcs die '. 
nähme entsprechend zweckmäßig vertheilt werden. Die auf 
diese Rocksichten verwendeten Bestrebungen dürften ihren 
Abschlufs gefunden haben, so dafs in Bezug auf die Stabi- 
litäts - und Formverhältnisse der Eisenbahnschienen auf etwas 
wesentlich Besseres als das bereite Erreichte nicht | 



Während die richtig gewählten Stabilitäteverfaältniss« die 
Sicherheit der Schienen gewährleisten, soll der zweite hier 
berührte funkt, das Material, welches gleichfalls durch den 
verstärkten Gebrauch der Schleneu im hohen Grade 
angegriffen wird, »o gewählt werden, dafs 
keit der Schienen vergröbert wird. Da« 
gekommene Material der Eisenbahnschienen berührt daher 
vorzugsweise den Kostenpunkt. 

Wenn man das Millionen umfassende Kapital in Betracht 
bei der 
jährlich für 

schienen verausgabt wird, so sollte man meinen, dafs auf 
die mi-tbodische Behandlung der Materialfrage gleicher Fleifs 
uud gleich sorgfältige Untersuchungen sowohl in Vorträgen 
als wie in Schriften und iu statistischen Sammlungen 
längst aufgewendet worden wären. Methodisch ist 
Frag« jedoch meines Wl 
und es fragt sich daher, worin diese auffallende Locke ihren 
Grund hat. Methodisch wird meines Erachtens diese Frage 
nur dann behandelt werden können, wenn die Verarbeitung 
des Materials zur fertigen Schiene mit der Abnutzung oder 
dem Verschleifs in 



Das zur Verwendung gekommene Material, die Methode, 
nach welcher tn den Walzwerken die verschiedenen Eisen- 
quatitäten in Stangen oder sogenannten Lupponstähen zu 
einem Packet, aus dem die Schiene entstehen soll, ver- 
einigt werden, und der weitere Hergang bei der Fabrikation 
allen Zweifel schon von vorn herein die Vor- 
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drücken, Speele« de» Verschleifses, welcher sich durch den 
Gebrauch der Schienen späterhin «geben wird. Der Schie- 
nenvcrschleir» läfst umgekehrt ebenso »nf die 
fugung des Packetes, auf die hierbei mr 
kommenon Materialien, so wie auf die bei 
begangenen Fehler schlicfsen. 

Um ans den Fehlern eine nutzbringende Lohre für die 
Zukunft ziehen zu können, ist es nothwendig, dafs die Art 
und Weise, wie sich der Verschlcifs bei den Schienen äufsert, 
einein sorgfältigen Stadium unterzogen wird Lhe hierbei 
gewonnenen Resultate werden für die Dauerhaftigkeit der 
spateren Schienen um so fruchtbringender sein , je mehr die- 
selben bei der Entwickelung der Schienent'abrlkation beach- 
tet werden. 

Die Kisenbahningenieure, denen die Unterbaitang von 
Dahnstrocken obliegt, haben aaf den ihrer Sorgfalt anver- 
trauten Bahnstrecken die beste Gelegenheit, das Verhalten 
der Schienen zu beobachten and «liese Gelegenheit . welche 
anderen Technikern in su reicliem Maafse nicht geboten ist, 
sollten dieselben benutzen, den Vcrgang der Schienen sorg- 
fältig zu prüfen. 

Zur Gewinnung wirklich nutzbringender Resultate genügt 
es nicht, dafs die Zahl der verschlissenen Schienen notirt, 
die Zeit, welche dieselben im Betriebe aberstanden haben, 
angemerkt, und dafs der Procentsatz fflr die unbraachbar 
gewordenen Schienen zu den betreffenden Lieferungen ermit- 
telt und hiernach ein Vergleich der Leistungen der verschie- 
denen Fabriken angestellt wird. Diese Ermittelungen, welche 
allerdings nicht fehlen dürfen, sind rein mechanischer Natur, 
den Nutzen, dafs die Leistungen der Fabri- 
elne gewisse Controle gestellt werden, und las- 
ten auch den Werth der Fabrikate schätzungsweise erken- 
nen; weitere Aufschlösse Uber das Verhalten der Schienen 
und über die Gründe für den früheren oder spateren Ver- 
schleiß werden durch dieselben aber nicht gewonnen. 

Bei Beobachtung des Schiencngcstinges läfst sich leicht 
erkennen, dafs die Abnutzung der Schienen sich nicht in 
gleicher Weise vollzieht, dafs sich vielmehr bei derselben 
eine gewisse Manni gfaltigkeit zeigt , und dal» sich verschie- 
dene Arten des Schienenverwchleifses unterscheiden lassen, 
welche charakteristisch auf die Entstehungsweiso der Schienen 
hindeuten. Bei einer aufmerksamen Beobachtung zeigt sich 
ferner, dafs deu aus denselben Werken origlnircuden Schie- 
nen beim Gebrauch eine ihnen eigeutbQinlic.be Verschlcifsart 
anhaftet, welche bei Schienen anderer Werke nicht bemerkt 
wird, und eben so zeigt sieb auch, dafs manche Verscbleils- 
arten mehr oder weniger bei allen Schienenlieferungen her- 
vortreten. Die charakteristischen Vcrschlcifsartcn lassen 
sonach dio Fehler erkennen, welche der gewählten Fabrikn- 
eigenlhümlicli sind und welche zu beseitigen die 
bestrebt sein müssen. Um nun aus den Fehlem 
ist es nothwendig, dafs dieselben aufmerksam 
i, die Ursacheu derselben ermittelt und die Resul- 
tate dieser Forschungen der Statistik einverleibt werden. 
Wenn nach bestimmt gegebener Vorschrift jeder Abtheilungs- 
ingenieur seine Beobachtungen tabellarisch zusammentragt, 
Randskizzen beifügt und, wo es nothwundig erscheint, erläu- 
ternde Bemerkungen giebt , wenn diese Notizen auf der Ccn- 
tralstelle derselben Verwaltungen zusammengetragen und mit 
den Notizen der 



werden, und wenn die hiernach gewonnene Tabelle mit 
einem erläuternden Text, in welchem die verschiedenen zur 
Anwendung gekommenen Fabrikationsmctbodeii 
Werth, so wie die Leistungen der namentlich 
Fabrikanten kritisch beleuchtet sind, einer grol'sen Sammel- 
stelle zur weiteren Verarbeitung und Veröffentlichung Uber- 
wiesen werden, so wird hiermit im Laufe der Zeit eine 
Zusammenstellung gewonnen, welche, in ihrer Totalität frei 
von Zufälligkeiten und den individuellen Anschauungen ein- 
zelner Booliachtcr, den Werth der zur Verwendung gekom- 
menen Materialien, die Vorzüge und die Fehler der zur Aus- 
fuhrung gekommenen Fabrikationsmetbude , die Zulässigkeil 
oder die Verwerfbarkeit der Zusammensetzung verschieden- 
artiger Materialien, sowie die Zuverlässigkeit und Leistungs- 
fähigkeit der einzelnen Walzwerke mit zwingender Beweis- 
kraft erkennen läfst, und welche ohne allen Zweifel darauf 
hinwirkt, daü dio Fabrikanten sich bemühen werden, die 
zai allgemeinen KenntniTs gelangten Fehler ihrer Fabrika- 
tionsweise zu verbessern. Es steht dann auch zu hoffen, dafs 
die Fabrikanten sich angelegen sein lassen werden, sich 
mehr, wie bisher geschehen ist, persönlich auf den Strecken 
nach dem Verhalten ihrer Fabrikate umzusehen , und dafs 
sieb dieselben bemühen werden, in solche Wechsclbozichun- 
gen zu den Eisenbohnvcrwaltungon zu treten, welche die 
resp. 



Diese wechselseitigen Beziehungen zwischen Fabrikanten 
and Eisenbahningenieuren und der mit ihnen verbundene 
Austausch der beiderseits gemachten Ermittelungen bestanden 
bisher nicht allgemein. Nur vereinzelt haben Eiscnbabnbau- 
teebniker Gelegenheit gehabt, sich auf den Walzwerken um- 
zusehen, und andererseits nahen die Fabrikanten nur in 
seltenen Fällen sich der MQhe unterzogen, das Verholten 
ihrer Fabrikate auf den Eisenbahnstrecken »elbst zu beobach- 
ten. Diesem Mangel an Meinungsaustausch zwischen Pro- 
dneenten und Consumenten dürfte die merkwürdige LUcko 
zuzuschreiben sein, welche im Eisenbahnwesen in Bezog auf 
die Behandlung der Malerialfrage noch auszufüllen bleibt 

Der nachfolgende Aufsatz ist bestimmt, die Angelegen- 
heit iu Anregung zu bringen und das Interesse der bethei- 
ligten Fucbgenossen und Fabrikanten dieser Frage zuzuwenden. 

I. Da» Material der Elsen bahn schienen. 

Die Eisenbahnschienen werden 

1) aus Schmiedeeisen. 

2) aus Stahl, 

gefertigt. 

Dos Schmiedeeisen, welches bei der Fabrikation der 
Schienen zur Verwendung kommt, ist entweder reines seh- 
niges Elsen, oder thell* sehniges Eisen, Iheils kurz- oder 
Eisen, und tbeils Kaltbrueheiscn oder statt 



Dio 

einzelnen Eisenmarkcii und Eisenstabc findet entweder in 
saftiger Schweifshitze oder in trockener oder auch in gemisch- 
ter Schweifshitze statt, d. h. die Stabe, aus denen das 
sogenannte Packet zusammengesetzt ist, bestehen entweder 
aus frisch gepuddeltem Luppeneisen, oder aus bereite abge- 
ii , oder Bio werden aus einer Com- 
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Der rar Verwendung gekommene Stahl ist entweder 
Puddelstahl oder Gußstahl. Auch der Puddelstahl wird den 
Schienenpacketen entweder in Form von frischem I.uppen- 
eUen oder als bereits abgeschweißtes Material beigefügt. 

Dieses Material wird bei der Schienenfabrikation in der 
Kegel combüürt mit sehnigem Eisen verarbeitet und bildet 
dann in der fertigen Schiene den Kopf — sogenauutc Pud- 
delstahl - Kopßchienen — . Es ist jedoch zu bemerken, daß 
nicht alle Schienen, welche im Uaudel nnter dem Namen 
Puddelstahl. Kopßel.ienen vorkommen, «irklich einen Kopf 
von Puddelstahl haben. .Aus Puddelstahl besteht der Kopf 
nur dann, wenn das Material desselben hartbar ist. 

Wollen sich die Eiscnbahnverwullungvn davon Oberzeu- 
gen , ob das unter dem Namen Puddelstahl - Kopfschienen 
übonvommene Material wirklich im Kopf ans Stahl besteht, 
so ist das Material desselben der Hartungsprulie «i unter- 

«o ist der Kopf nicht aus Stahl, sondern höchstens ans Fein- 
komeisen gebildet. 

Der Gußstahl ist entweder, wie am häutigsten geschieht, 
im Bessemerprozeß oder im sogenannten Martinprozoß dar- 
gestellt Tiegelgnfs findet bei der Scbienenfabrikation seiner 

Regel rein ohne Kombination mit heterogenen Materialien 
zur Verwendung; in der letzteren Zeit, etwa seit dem Jahre 
1H6Ö, werden jedoch auch Gußstahl - Kopfschienen fabricirt. 

Aus dem Vorstehenden ergiebt »ich, «Inf» hei der Seliie- 
nenfabrikation die Matertalienzusammensetzung sehr mannig- 
fach »ein kann, und laßt sich hiernach ermessen, dafs die 
Güte der Schienen von den zur Fabrikation verwendeten 
Materialien und der Art und Weise, wie dieselben ttn einem 
ganzen Stuck verarbeitet werden, abhängig ist. Da die Ver- 
einigung der einzelnen Eisentheilc zu einem festen und gan- 
zen lilo:k zunächst durch das Zusammenschweißen erreicht 
wird, so empfiehlt es sich, vor der weiteren Besprechung 




Der Schweißprozeß ksnn gc«isscnnaafsen ah ein begon- 
nener Schmelzprozeß bezeichnet werden. — Um Eisen zum 
Schweiften zu bringen, sind gleich wie beim Sehmelzprozels 
Flafsmittel, welche aas kieselhaltigen Verbindungen bestehen 
müssen , erforderlich. 

Saftig» Schweif. hin« 
Sind diese Flußmittel in den zu schweißenden Kisen- 
sttlckun reichlich vorbanden, so wird dos Einen dem Sclunclz- 
intizefs naher gefuhrt and so zu sagen klebriger, and es 
entsteht dann im Schweifsofen die sogenannte saftige Schweiß- 

don Tbelle. Ib. eine so innige Verbindung derselben, dafs 




Tuclcn« Schwoifihitie. 
Ist ciue Armuth an Flußmitteln vurherrscheud oder feh- 
len dieselben ganz, so ergiebt sich im Schweil'sofen die 
trockene ScbweilVhiUe, d. h. das Elsen ist im Schweifsofcn 
weniger dem Schmelzen nahe gebracht und weniger klebrig 
geworden , und dieses hat zur Folge , dafs die Schweißuug 



beider Theile beim Ahscbmledcii unvollkommen wird , d. h. 
die Verbindung beider Theile ist nach der Sdiweifeung resp. 
dem Ahschmieden nicht so innig geworden, dafs ein unge- 
trenntes Ganzes ditrcliweg entstehen konnte. Die Berüh- 
rungsflächen sind in diesem Falle nicht vollständig in einander 
übergegangen , haften vielmehr relativ los« aneinander und 
zeigen Schweißnähte, welche beim Bruch deutlich erkennbar 
sind und beim sjiatereB Gebrauch durch wiederholtes und 

so daß eine Trennung der zusammengeschweißten Theile 
erfolgt 

Sehwciftung v t> Ii Luppeneiie-a. 
Frisch gepnddelte-s Luppeneisen hat noch einen reich- 
lichen Gehalt von Flußmitteln in Form von Schlack« in sich. 
Wird Lappenvisen der Schweifshitze unterworfen , bo entsteht 
nach obiger Dedoctiun im Ofen die saftige Schweißhitze, 
durch welche eine relativ vollkommene Schweißung erzielt 
wird. 

Sehwairautig tob herein »hgeic hweiltteiu Eilen. 

I nigekehrt stellt sich im Schwelßofen eine trockene 
Seh weißhitze heraus, wenn bereits abgesebweißte Eisenstücke 
von Neuem dem Schwcißprozeß unterworfen werden, weil 
bereits abgesebweißte« Eisen relativ »chlaekcnfrci , also frei 
von Flußmitteln ist. Ganz unvollkommen wird die Schwei- 
altes mit einer Rosthaut behaftetes Matcriul ist, «all die 
Hostbaut dem Zusammenschweißen hinderlich ist. Altes 
Eisen, z. 11. altes Schieneneisen, schweißt besser, wenn es 
zuvor ausgeglüht, durch die Luppenwalze giutogeu und auf 
die»e Weise von dem hindernden Rost befreit wird. 

efatt eine oiydfreie Oberfläche hat, kann vervollkommnet 
werden, wenn die fehlende Schlacke durch zwiscbcngesirentc 
Flußmittel einigermaaßen ersetzt wird: die vollkommene 
Schweifsang, welche frisch gepuddeltes Lappeneisen ergiebt, 
laßt sich jedoch auch dann nicht erreichen. 

üsmia cnl« S th « ei f» Vi itll. 
Wird frisch gepuddeltes Luppeneisen mit bereits ange- 
schweißtem Schmiedeeisen im Ofen dem Schweißprozeß 
unterworfen , so erfolgt eine Schweifshitze, welche nicht so 
saftig ist, wie bei der Zusammeuschweißung von lauter Lup- 
peneisen, aber auch nicht so trocken, wie bei der Vereini- 
gung »on lauter bereits alpgeschweißtem Eisen. Es entsteht 
mithin im Ofen eine Schweißhitze, «eiche etwa die Mitte 
zwischen saftiger und trockener Schweißhltze hall and «eiche 
zur Unterscheidung von jenen beiden die gemischte 
Schwel Ts hilie genannt werden mag. Diese gemischte 
Schweifshitze spielt bei der Schienenfabrikation eine fast 
eben so große Holle . als die saftige Schweißhitze. Ob diese 
Vereinigung von frischem Luppeneben mit bereits abge- 
schweifsteiu Eisen für die Schienenfabrikation empfehlcnswerth 
ist, oiler oh durch diese Vereinigung schon l>ei dein Aus- 
walzen die Schiene die Ursache ftlr den späteren Vergang 
empRlngt, werden wir weiter unten bei der Besprechung der 

Schweifung »oa Stahl und Eilen. 
In Bezug auf die Schweißung von heterngeuem Material, 
insbesondere von Stuhl und Eisen, ßt zunächst zu bemer- 
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ken, data beide, wie sie an sich verschiedene Körper sind, 
«o auch in ihren physikalischen Eigenschaften von einander 
abweichen; beide haben nämlich: 

1) verschiedene. UriHHlUMlItlli, 

2) verschiedene Längeuausdehnung bei gleicher Tem- 
pcraturdirJcrenz- 

V««hitd»o. tkhlilitsllilll bei Subt and Eiuo. 

Schmiedeeisen und Stahl zeigen in Bezug auf das 
Schwelfsen ähnlich« Verschiedenheit wie heim Sclitiielzpruzefs : 

Kisen hat, um zum Sehweiten zu gelangen, eine weit 
höhere Hitze nothig, als der Stahl. Her Stahl schweifst hei 
geringerer Uitte und fangt bei der Schweifsbitze de» Eisen« 
bereit* an überhitzt zu werden und zu terbreuneu; «berbifce- 
tor Suhl wird aber leicht brüchig. Die Aufgabe des Schweils- 
meisters wurde mithin darin bestehen, jedem Material die 
ihm eigentümliche Schwcil'shitze mitzutheilen , und fragt es 
sich , ob dies« Aufgab« gelöst werden kann V 

Die Temperatur im Schwcil'sofen Ist keineswegs dureb- 

ron der Stichflamme durchzogen ist, hat eine habere Tem- 
|>enuur, als diejenige» Theile, welche der Stichflamme abge- 
kehrt sind. Wird der Thr-il eines aus Stahl und Eisen 
bestehenden Schmiedepacketes . welcher das Sehmiedeeiseu 
enthalt, vorzugsweise der Stichflamme ausgesetzt und die 
Slaldjiortie der Stichflamme abgekehrt und anfordern, am 
eine ITcberhitzung fern zu halten, in Sand oder ander« Iso- 
lireude Materialien eingehüllt, und hierbei vorsichtig verfahren, 
so erliält im Allgemeinen der Stahl eine geringere und das 
Eisen eine höhere Temperatur. Sollte bei einem solchen 
Verfahren die Temperatur des Eisens ober die Schweifshitze 
hinausgehen, so winl diese* nichts schaden, da Eisen nicht 
leicht verbrennt und eine UcberhltJte vertragen kann. Auf 
die angegebene Weise sucht der Sehweil'smeister in der Tbat i 
die verschiedenen Schwcil'shitzen beider Materialien auszu- 
gleichen und wenigstens annäherungsweise jedem Material j 
die erforderliche Hitze mitzutheilen. Dafs derselbe seiuo 
Absicht bei diesem Verfahren erreicht, scheint aber sehr 
zweifelhaft, denn vorzugsweise kommt es darauf an, dafs i 
jedem Material zunächst an den Schweil'snilchen die ihm 

niemals der Fall »ein. da sich stets die Schweitsflache des 
Suhl* mit der des Eisens berühren mufs und aus (steten 
Grande beiden immer genau dieselbe Hit//' mitgetheilt sein 
wird. Diese Hitze kann entweder die SehweifshiUe des Eisens 
oder die des Stahls, oder eine Hitze sein, welch« in der 
Mitte »wischen beiden steht. In dem einen Kalle fängt der 
Stahl an zn verbrenuen, in dem andern kommt das Eisen 
nicht ordentlich zum Schweil'scn, und im dritten Falle bleibt 
die SchweiCsung gleichfalls mangelhaft , weil alsdann der Stahl 
schon etwa» tlberhitzt ist , wahrend dem Eisen die erforder- 
licho Hitze mich nicht mitgetheilt war. 

VfTKhiodciM !>%iigi'u»U!«J«lmiiiig l»i*a Subl cuni Kn<n bei 

sleuhcr TcnoprrihirilirJcrenx. 

Sehniges Schmiedeeisen (Stabeisen) dehnt «ich bei einer 
TemperalurdiuVrenz von 10» «C. um '/sit * eia * r Uuge, 
ungeliirteter Slahl bei derselben Tcmpcraturdifferenz um 1 m 
und gehärteter Stahl um Ya«j »einer Lange aus. Gehärteter 
Stahl steht daher in Bezug auf die I4ngcnausdcbuuug dem 

Zelutlrin f. n.D.w^ J.h>, XXIT. 
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Schmiedeeisen naher, als ungehärteter Stahl. Bei der Schie- 
nenfabrikation hat man es mit ungehärtetem Stahl zu tbun. 

Bei einem Grad Temperaturdifferenz ist dio Verlänge- 
rung einer eisernen Schiene von 

6„„ " Lange - "••/.„„ " - »,„„, "( 
bei derselben Temperaturdincrenz dehnt sich eine Stahl- 
schiene von gleicher Ungc aus um 

»«70« "iSTll* • 

mithin beträgt in einer aus Stald und Eisen combinirten 
Schiene um derselk'tl Llagt bd I 1 1 N>p HtVtMCllMD IM 
Längendiflerenz zwischen dem eisernen Theil (Für* und Steg) 
und dem stählernen Theile fKopf) der Schiene 

"flnll7 '-'miMIIH ™" — W-OIOII! 

Bei einer Tompcraturdiffcrenz von 3M " ist dieser Un- 
terschied daher 30 • >>, 0104I = 0, JM1 "* oder fast *" 
und bei einem Temperaturunterschied von 5<K> " ergiebt sich 
ein« UliigenditTcrenz von 5W • 0 101(>0 j =* 5.«»"". nüthin 

Da weder das Eisen noch der Stahl seine physikali- 
schen Eigenschaften verleugnen kann und jedes Material 
genüthigt ist, in dieser Hinsicht seine ihm eigentümlichen 
Eigenschaften zn äulsern, so ergiebt sich, dafs beim Steige u 
der Temperatur das Eisen sich mehr als der Stahl ausdeh- 
nen wird . und umgekehrt wird beim Sinken der Temperatur 
das Eisen mehr als der Stahl schwinden, und zwar wird 
diese Verschiedenheit »ich um so mehr äulsern, je hoher 
die Temperatur steigt oder je tiefcr dieselbe sinkt. 

Diese LängenditTercnzeu , welche sich bei Temperatur- 
änderungen zwischen beiden Materialien ergeben, erzeugen 
in der Schiene Spannungen und lassen sich ihren Wirkungen 
nach als ein« der Schien« innewohnende Kraft auffassen. 

Beständig und stetig wirkt diese Kraft beim Fallen und 
Steigen der Temperatur von den Enden nach der Mitte und 
von der Mitte nach den Enden der Schiene altcrirend und 
«heilt solcher Welse den »ich In der SehweifsfUcbc berüh- 
renden Eisen- und Stalilpartikelchen das Bestrebt» mit, sich 
hin und her zu einander zu verschieben. Im Einzelnen sind 
die Acufserungen derselben nicht wahrzunehmen; aber die 
Summen ihrer Wirkungen erkennt man schliefslich am Er- 
folge . und dieser Erfolg zeigt sich häutig entweder als eine 
partielle oder als «Ine totale Trennung beider Materialien. 

Diese Kraft fängt schon in demselben Moment an zu 
wirken, in welchem die Schiene die Wabe verlassen hat. 
Nach dem Verlassen der Walze ist die Schiene mindestens 
noch rothgluheud und kann man die Tem|ieralur derselben 
in diesem Zustande auf BOU 0 C". abschätzen. 

Nimmt man an. dul's im Durchschnitt die völlig erkal- 
tete Schiene eine Temperatur von 0 ° C. hat , so niuls der 
aus Eisen gebildete Fnfs und Steg in Bezug auf die Länge 
mehr geschwunden sein, als der aus Stahl bestehende Kopf. 
Wie oben ausgerechnet ist, betragt diese Längendifferenz bei 
einer Temiieraturdlfferenz von 5<Xi*C. V« ** *" «Iner " 
langen Stahl - Kopfschiene , und demgemäi's mttl'ste der Kopf 
um diese Differenz nach dem völligen Erkalten länger sein 
als der Eufs. 

Da bei der Stahl • Kopfscluene wegen des verschieden- 
artigen Materials dos Schwinden sieb nicht wie bei ganz 
eisernen Schienen ausgleichen kann, so ergiebt sich, dafs 
au der Schweit'sfläche zw beben Suhl und Eisen beim Erkal- 
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«en eine Verschiebung der rieh berührenden Stahl- und 
Eisenpartikel stattfinden mufs. 

Nach dem Erkalten Ut eine solche Schiene meistens 
noch gebogen und mui's deshalb dieselbe unter der Schrau- 
benpresse gerichtet werden; hierbei würde sich eine rück- 
läufige Tendenz zur gegenseitigen Verschiebung der Partikcl- 
clien an der Scbwcifstücho ergeben. 

Unter solchen Umstanden ist es sehr möglich . dafs beim 
Erkalten der Schiene und bei dem darauf erfolgenden Nach- 
richten derselben an der Sihweilsflttcho das Material bereit.» 
Ober die Grenxo liinaus in Anspruch genummen wird. Er- 
witgt mau, dal's bei deni rouibinirten Material au» den ange- 
gebenen Gründen auf eine vollkommene Schweife«!»* nicht 
gerechnet werden kann und dnfe dies« unvollkommene Schwci- 
fsung wegen lies verschiedenen Schwindens der Stahl- und 
der Eisenpartie beim Krkalten noch erheblich l>cciuti-icbtigt 
wird, so ergiebt sich als Schlufefolge. dafs jene eben bespro- 
chene zerstörende Kraft schon gleich nach beendetem Wulz- 
verfaliren wirkt und zwar dann gerade sich am stärksten 
aul'serl 

Die PuddekUalil- Kopfschiene empfangt deshalb schon bei 
der Fabrikation deu Anfang der Zerstörung d. h. den Anfang 
der Trennung zwischen dem Stahlkopf und dem eisernen Steg. 
Dafs dieser Anfang der Zerstörung unter dem Eiuliufs des 
Tcmperaturwechsels, midier M 30" Differenz, wie wir 
gesehen haben, an einer G,„, " langen Schiene »wischen 
beiden Materialien eine iJtngendiffereni von 7s"* hervor- 
bringt, und unter der Einwirkung der aber die Schienen 
rollenden Rüder beim Gebrauch bis zur völligen oder theil- 
weisen Trennung des Stalüs von dem Eisen sich mit der Zeit 
entwickeln mufs, ist nuch dem Vorgetragenen eine Notwen- 
digkeit, welche sich aus der physikalischen Verschiedenheit 
beider Materialien ableitet. 

Die Verbindung zwischen Stahl und Eisen ist deshalb 
als eine Mesalliance zu bezeichnen, und es fragt sich, ob 
die Industrie im Stande sein wird, die nachtheiligen Ein- 
flösse , welche aus der physikalischen Verschiedenheit beider 
Materialien originiren and sich einer innigen Verbindung 
widersetzen, auf mechanische Weise zu noutralisiren. 

liei der grofsen Wichtigkeit, welche die Darstellung 
einer tadellosen Schiene mit hartem Stahlkopf und zähem 
seimigen Fuf» hat, sind Bestrebungen in dieser Richtung 
nicht ausgeblieben und sind namentlich Gufsatulil • Kopfschio- 
nen selbst in grofseren Quantitäten gefertigt, bei deren Zu- 
sammensetzung die angedeuteten Bestrebungen deutlich zu 

Weiter unten werde ich auf die in dieser "Richtung 

II. Die Fabrikation der EI^Mtbnhiisrhlenen. 

Ah die erste Eisenbahnschienen in Deutschland fabricirt 
wurden, stellte man in den HohOfen das Roheisen noch mit 
Holzkohlen unter Anwendung eines kalten Luftstromes dar. 
In qualitativer Hinsicht wurde auf diese Weise {ein vorzüg- 
liches, relativ sehr reines Roheisen und aus diesem wieder 
ein vorzügliche* Schmiedeeisen gewouneu. Aus solcbem Roh- 
eisen wurde das Material zu den ersten Schienen, welche 
deutsche Walzwerke lieferten , entnommen. 

schienen, welche auf der ehemaligen Rheinisch- Thüringschen 



Verbindungsbahn verlegt waren, stammen aus dieser Periode 
der Eisenindustrie. Das zu diesen Schienen zur Verwendung 
gekommene Material war ganz vorzüglich. Obgleich diese 
Schienen nur ein geringes Kaliber hatten, so zeigten diesel- 
ben sieh dennoch sehr widerstandsfähig, und noch jetzt finden 
sich auf den Bahnhöfen der Westfälischen Baiin Ncbengcleisc, 
welche von diesen Schienen gebildet sind. Wegen der Vor- 
züglichkeit ihres Muterials sind dieselben noch immer bei« 
Verkauf de* alten Schieneneisens ein sehr gesuchter Artikel. 

Das alte Verfahren war indessen sehr kostspielig und 
gestattete eine Massenproduktion des Roheisens, wie solche 
jetzt durch Coaksfenerung unter Anwendung eines heifsen 
Luftstromes erzielt wird, nidtt. Es sind gegenwärtig wohl 
nur noch wenige Hohöfen für Holzkohle in Betrieb und diese 
liefern ihr Material nur für feinere Eisenindustrie -Artikel. 
Zur Schienenfabrikation wird überhaupt kein Holzkohlen - 
Eisen mehr genommen. Es ergiebt sich hieraus die That- 
sachc, dafs das Material zur Fabrikation eiserner Schienen 
im Laufe der Zeit nicht besser, sondern bedeutend schlech- 

sein, wenn zur Fabrikation frisch gepuddeltes Eisen verwen- 
det wird; dieses ist indessen nicht untner der Fall. Die 
ausgebauten verschlissenen Eisenbahnschienen werden von den 
AlteisenhAndlern massenhaft aufgekauft und von diesen wieder 
zum grol'sen Thcil an die Walzwerke Oberlassen. Ein Theil 
von diesem alten Scbieneneisen wird auf den Werken zu 
Handelseisen geringerer Qualität, zu Grubenschieneu und 
audereu groben Formeisen verarbeitet; ein nicht unerheb- 
licher Theil wird jedoch wieder zur Schienenfabriktttion ver- 
wendet und die aus solchem Material entstandenen neuen 
Schienen sind die allcrsehlcchtesten. Dieselben sind alle in 
trockener Sehweifehitze entstanden, können in ihrem GefOgo 
keine Innige Verbindung erhalten halien und versprechen 
deshalb seihst auf milfsig betriebenen Bahnstrecken nur eine 
geringe Dauerhaftigkeit. 

In früherer Zeit ist es wohl vorgekommen, dafs einzelne 
Eisenbahnverwaltungen aus ökonomischen Rücksichten die 
ausgebauten Schienen auf den Hüttenwerken umwälzen liefsen. 
Diese Eisenbahnverwaltungen werden jedoch hierbei ihre 
Rechnung aus begreiflichen Gründen nicht gefunden haben, 
und es wird schwerlich jetzt noch Eiscnbuhnvcrwaltungen 
geben, welche die Gewinnung von neuen Eisenbahnschienen 
dnreh Umwälzen des alten » erseblissenen Materials für vor- 
theUhuft halten. Die Fabrikanten, welche wiche Schienen 
lieferten, hauen gleichfalls empfindliche Verlustu erlitten, 
wed innerlialb der übernommenen Garantiezeit ein sehr gro- 
feer, wenn nicht gar der bei Weitem grtifste Theil der Lie- 
ferung in die Werke zurück wanderte, am durch anderes 
Material vertragsniäfsig ersetzt zu werden. Eine Garantiezeit 
kauu fllr diese in trockener Schweifshitze entstandenen Schie- 
nen von den Werken nicht ertragen werden und aus diesem 
Grunde werden die Werke nur in solchen Fällen diese Schie- 
nen lirfern, wenn die L'onsumeuten gegen Bewilligung billi- 
ger Kaufpreise auf die Garantiezeit verzichten. Dieser Fall 
! durfte aber nur noch bei grofsen Generalentreprisen vor- 
kommen. 

Schmiedeeiserne Schienen. 

Du Umwälzen r*ri«Blt •■•■•! E i ic n bulimch i*n en 
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sie in passende , etwa 1 " lang« Stacke zerlegt waren, rar 
ähnlich wie auf den Schionenstapcl- 
ulatzen, in einander geschacb- 
daß 




bei 

die SchweiJsflächcn zum größe- 
ren Tboile nicht in Berührung 
mit einander standen, war mit 
diesem Verfahren der Uebel- 
verbunden, daß die 
üt altem Rost 
behaftet in den Schweirsofen gelangten. 

Da nach diesor Methode die Schweißflachcn sich im 
Packet« nicht an einander anschließen konnten , die Schweifs- 
hitze trocken war und der Kost außerdem den Schweißpro- 



Packet» nnter dem Hummer nicht zu einer 
vereinigt werden, die Schweißung blieb vielmehr unvollkom- 
men, und wenn auch äußerlich ans der Walze glatte und 
scheinbar ganze Schienen hervorgingen , so zeigte sich den- 
noch selbst auf schwach betriebenen Bahnen, daß den auf 
solche Weise entstandenen Schienen keine llaltbarkeit inne- 
in kurzer Zeit total 



daß diejenigen Werke, welche auf diese Weise fahricirto 
Schienen geliefert und für ihre Lieferung eine Garantiezeit 
übernommen hatten, grofse Verluste erlitten. Das Umwälzen 
verschlissener Eisenbahnschienen wurde aber dennoch nicht 
und geschieht auch jetzt noch, wenn auch nach 
lethode, weil bei dieser Fabrikation der 
Piiddelprozcfs gespart und deshalb die auf diese Wei»e ent- 
standenen Schienen verlüiltnißmaßig billig 



Naeb dem neuen Verfahren wird auf ein bessores AB- 
ein Beseitigen de* alten 
welche 

Packet bilden sollen, zuvor ausgeglüht und durch die 
Flachwalze gezogen werden, wobei die Schie- 
nenstfleke etwa nebenstehende Qoerschnitts- 




Die so gewonnenen Stabe werden sodann ähnlich wie 
• entweder in horizontaler oder in verti- 
kaler Schichtung xu dem sogenannten Schicncnpackct vereinigt, 
skizzirt angegeben ist. 



r 



4F 



_ 



n, daß die auf 

) Weise aus altem Material entstandenen Schienen einen 
Werth erhalten haben, als die vorhin beschriebe- 
nen, weil nach der verbesserten Metbode im Parket die 
Schweifsflachen [lassender auf einander zu liegen kommen 

t befreit wird. Auch 



die trockene Schweifshiue laßt sich etwas saftiger herstellen, 
wenn als Flußmittel zwischen die Fugen Borax gestreut 
wird. Die Verwendung dieser Schienen ist dennoch nur auf 
Bahnen zu versuchen, welche einen 
Auf lebhafter befahrenen Strecken 
UM nicht von großer Dauer »ein, weil aufser dem bereite 
angeführten Fehler der mangelhaften Schweißung noch ein 
Umstand hinzutritt, welcher den Werth der selbst nach der 
verbesserten Methode umgewalzten Schienen vermindert. Die- 
ser Umstand beruht darin, «Urs bei der Fabrikation der 

die Packete in der Regel 



und deshalb nicht ein und dieselbe gute EI*enr|<udiUt ent- 
hallen. Der Theil des Packeis, aus welchem späterhin der 
Kopf der Schienen entstehen soll, pflegt das beste Kisen zu 
enthalten und besteht entweder aus gutem sehnigen Eisen, 
oder aus grobkörnigem (Kaltbruch -) Eisen , oder aus Fein- 
korneisen; der Theil des Packetes, aus welchem der Steg 
geformt wird, besteht, wenigstens sehr häutig, aus rotbbrü- 
rhigera, mithin schwefelhaltigem Eisen , und der Fuß enthalt 
endlich wieder besseres sehniges Eisen. 

Diese verschiedenen Eiseusorten lassen sich im Bruch 
recht gut erkennen. Das gute sehnige Eisen erscheint lang- 
und feinfaserig mit einem feinen silberahnlicbcn Glanz, das 
rothbrochigo oder schwefelhaltige Eisen dagegen kurzbrflehig 
mit einem schwarzlich graneu matten Anflug; das kalthrucblge 
Eisen hat einen groben krystallinischcn Bruch mit funkelnden 
Krystallflächcn , und das Feinkorn - Material erscheint im 
Bruch stahUthnlicb- 

Das schwefelhaltige oder sogenannte rothbruchige Eisen 
läfst sich im Kopf und im Fufs nicht gut verwenden , weil 
egen seiner Eigenschaft, im rothgluhenden Znstande 
resp. zu brechen, nicht glatt, sondern mit vielen 
an den Kanten versehen au» der Walze hervor- 
gehen würde. Da es im kalten Zustande ein sehr festes 
Material ist, so kann es, ohne die Gate der Schiene zu ver- 
mindern, sehr wohl im Stege Verwendung finden und dieses 
um so mehr, wenn erwogen wird, dafs nach den von dem 
Freiberrn v. Weber angestellten Versuchen der Steg in dem 
>etz1 üblichen Schienenprofil eine überschüssige Starke hat 

kann deshalb auch das Verfahren der Fabrikanten, geringere 
Eisen 'pkalitaten mit zu verwenden, nicht getadelt werden, 
vorausgesetzt, dafs jeder Eisensorte die richtige Stelle im 
Packet angewiesen ist, und selbst die Eisenbahnverwaltungen 
halten Vortheil von diesem Verfahren, weil die nach dem- 
selben entstandenen Schienen hilliger überlassen werden kön- 
nen, als solche, welche durchweg dieselbe gute Kisen.|iiall- 
tat enthalten. 

Stellt man sieh indessen vor, dafs solche Schienen, 
nachdem sie verschlissen sind, wieder zum Umwälzen kom- 
men, so ist der Schluß gerechtfertigt, daß nunmehr die ver- 
schiedenen Eisemjualitaten, welche früher an der richtigen 
Sudle verwendet waren, ohne System durcheinander gerathen 



werden, wo ihre Verwendung un> 
lieh wird, nnd hierin liegt ein weiterer Grund, 
sich von umgewälzten Schienen, selbst 
mit aller Sorgfalt ausgeführt sein sollte, 
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Fabrikation der E i H n b» h I »ih if n* i> au* friieh gepad- 
deleera I.uppenoiien. 

Es ist bereits erörtert worden, dafs bei der Fabrika- 
tion der eisernen Schienen aus frisch gepuddelten l.uppen- 
staben verschiedene Eiscnsortcn im Packet« mit einander 
combinirt werden und dafs dem Kopf der Schiene entweder 
sehniges Eison oder Kaltbrucbeisen oder aber Feinkorneisen 
resp. Paddelsuhl gegeben wird; man kann deshalb in dieser 
lit sehnigem Kopf. Kaltbrueh- Kopfschic- 
-Kopf- nnd PuddeUtahl- 



Schieotu mit seboiyrm Kopf. 
Das gute sehnige Eisen ist bei allen I 
welche auf Zug gerichtet sind, ein ganz vorzügliches Ma- 
terial. Gegen directe und vertikale Schlage ist dies» Ma- 
terial weniger widerstandsfähig, zeigt vielmehr Neigung, bei 
andauerndem und wiederholtem Schlagen uud lliiniuierii, 
vorzugsweise , wenn diese Wirkungen vertikal zu den Fasern 
gerichtet sind, sich nach seinen Faden zu theilen. Dieses 
Verhalten des sehnigen Schmiedeeisens ist in der geringeren 
Schweifsharkeit desselben, in Folge dessen Schweifsfehler 
leichter vorkommen, begründet. 

Das schlüge Schmiedeeisen wird deshalb vorteilhafter 
iui Fufse der Schienen verwendet. Für lebhaft betriebene 
nnd von schweren Maschinen befahrene Eisenbabiislreckeu 
eil Schienen mit sehnigem Kopfe nicht 



8i!hi»u«n mit Kilthruebknpf 
Das Kaltbrucheisen ist ein j 
Der Pbosphorgchult t heilt diesem Eisen 
wie seine bösen Eigenschaften mit. 

Die Vorzüge des Kallbrucheisens bestehen in vorzüg- 
licher Schwell'sfahigkeit, gnifser Weichheit im glühenden. 
Harte im kalten Znstande. Wegen der erst- 
nschaft wird es vielfach als Febergangs- oder 
Vermittelungsmaterial zwischen weniger schwcifsfahigem Ma- 
terial, z. B. beim Zusammenschweifsen von sehnigem Eisen 
nnd Stahl, verwendet. Wegen seiner Weichheit im glühen- 
den Zustande nimmt es willig die Walzeneindrncke an und 
geht rein und glatt ans der Wal«! hervor, und wegen seiner 
Harte i*t dasselbe befähigt , Druckwirkungen hartnackig zu 
widerstehen. Dieses Material wurde somit den besten Elsen- 
ijualitatou beizuzählen sein, wenn es nicht die Eigenschaft 
hatte, im kalten Zustande leichter als andere Eisenarteu zn 
brechen. Wegen dieser Eigenschaft ist das Kaltbruchcisen 
förmlich in Verruf gekommen, so dafs die Fabrikanten an- 
scheinend Bedenken tragen, dasselbe mit der üblichen Be- 
zeichnung zu benennen, vielmehr vorziehen, dasselbe als 
lirobkorncisen oder auch wohl bisweilen als Febcrgangs- 
material zn bezeichnen. Das Koltbmcheisen ist indessen weit 
besser als sein Ruf und kaun sogar, wenn es eine seinen 
vortheilhaften Eigenschaften entsprechende Verwendung findet, 
ein vorzügliches Material genannt werden. Wegen seiner 
Hftrte eignet es »ich sehr gut für den Kopf der Schiene. In 
diesem verwendet, schleift es sieh regclmälsig ab, in der 
Uegel, ohne Stauchbarte an den Schienenbacken zu hinter- 
lassen. Da es besser als jedes andere Material schweifst, 
kommen Schweifefehler bei übrigens guter Behandlung im 
Schweifsofen resp. unter dem Hammer weniger leicht als bei 



jeder anderen Eisensorte vor und mithin sind auch die Fol- 
gen der Schweifsfehler (Abspringen der Seitenbacken, Spal- 
ten des Kopfes, Brüche. theilwei*es oder ganzes Abspringen 
des Kopfes . oder AbbliUtcrn der oberen Kopfthcile) beim 
Koltbrucbeisen seltener als bei jeder anderen Eisensurtc. 
Die Kaltbmch- Kopfechiene gewährt wegen der Harte ihres 
Kopfes fast die Vortheile der Stahl - Kopfsehiencn und hat 
vor diesen den Vorzug, dafs der Kopf vorzüglich mit dem 
Stege verschweifst ist, wahrend bei den Stahl - 
eine innige Verscbwelliung des Ptahlkopfes mit ! 
Stege, wie oben ausgeführt, nicht möglich ist. Die Kalt- 
bnieh - Kopfschiene eignet sich daher recht gut selbst für 
lebhafter betriebene Eisenhahiistrecken. Da diesos Material 
zu deu billigen Eisensorten gebärt, so lassen sich zu soliden 
Preisen Kaltbrueh- Kopfschienen herstellen. 

Auf der Westfälischen Bahn sind Vorjahren Kaltbruch - 
Kopfschienen für einen greisen Theil der Strecke Altenbeken - 
Holzminden in starken Gefillverbllltnissen verlegt worden. 
Die Fabrikanten Funke und Elber* zu Hagen, aus deren 
Walzwerken diese Schienen 
eine Garantiezeit von drei Jahren 
Schienen hatten nach deren Ablauf einen sehr geringen Aus- 
fall ergeben und sich mithin auf dieser lebhaften Verkehrs- 
strecke sehr gut bewahrt. Auch für die Strecke Aachen - 
Düsseldorf der Bcrgisch - Markischen Bahn jsind im Jahre 
Iffifi solche Schienen von denselben Fabrikanten 
nnd sollen auch diese Schienen den Erwartuuge 
haben. Wegeu der Vortheil.-, welche diese 
sprechen, kann den Eisenbnhnverwultungcn en 
den . dergleichen wenigstens versuchsweise 

1) auf den Bahnstrecken vor den 

2) auf horizontalen Strecken, 

3) auf GcRtllstrecken , und 
Vi in C'urven 

zu verlegen und Ober ilie hierbei gewonnenen Resultate unter 
Angabe der Bezugsquellen einen gegenseitigen 
tausch eintreten zn lassen. Es würde sich 
stellen, ob und eventuell unter welchen Verhältnissen die 
Verwendung der Kaltbrueh -Kopfschienen für Locomotiv bah- 
nen zu empfehlen sind. 



Feinkorn - Kopf«chi< nou und ruJdtl.utl - Ktipf^hinnoo. 

Das Feinkorneisen kann nur aus den guten Ruheiscn- 
inarken gewonnen werden; dasselbe ist kohlenstoffhaltig und 
kommt deswegen dem Puddelstahl sehr nahe, ohne jedoch 
die Eigenschaft der HArtbarkeit zu besitzen; ein etwas grö- 
ßerer KoblenstofTgehalt würde das Feinkortieisen in Stahl 
überführen und demselben mithin die Eigenschaft der HArt- 
barkeit mittheileu. Im Bruch ist dieses Material schwer von 
Puddelstahl KU unterscheiden-, bei Lieferungen empfiehlt es 
sich deshalb, zur Erkennung des Materials die Hilrtcprobo 
anzuwenden. {Das Feinkorneisen schweifst mit sehnigem 
Eisen weniger gnt als das phospborbaltige Eisen und hat mit 
dem Puddelstahl den Uebelstand gemein, dafs beim Puddel- 
prozefe in demselben leicht Blasenbildungen entstellen , und 
diese haben sowohl in der Feinkorn - Kopf- wie auch in der 
Pnddelstabl - Kopfschiene heim Gebranch die sogenannten 
Druckflecken zur Folge. Da das Feinkorneisen gleich wie 
Stahl im Schweilsofen ;leicht überhitzt wird, m sin 



Digitized by Google 



41 



A. Cremer, Die Herstellung der Domkirehe in Limburg an der Lahn. 



41 



Zusammcnschwcifsen dieses Materials mit sehnigem Eisen mensebweifsem von Stahl and gewöhnlichem sehnigen 
ähnliche Schwierigkeiten zu überwinden, wie beim Znsam- Schmiedeeisen. (Sohluf. folgt.) 



Die Herstellung der Domkirehe In Limburg an der Lahn. 

(Mit faiakuUCM .uf Bl«tt I Ii» 17 im Adu.) 



Bereite im Beginn des Jahres 1*69 hatte der Herr 
Bischof and das Domcapitel zu Limburg eine bauliche Um- 
änderung des Innern der Kirche in Anregung gebracht, wcU 
letzteru, die froher lediglich als Stiftskirche gedient, »eil 
geraumer Zeit aber als Pfarrkirche benutzt wurde, bei dem 
immer gröberen Wachsthum der Gemeinde dem räumlichen 

hatten verschiedene bauliche Untersuchungen des aitchrwür- 
digen Bauwerks die Notwendigkeit größerer Reparaturen 
ergeben und es lag daher nahe, bei dieser Gelegenheit eine 
vollständige stilgerechte Herstellung der Kirche in Aussicht 
zu nehmen, da dieselbe im Laufe der Zeit mannichfach 
verändert und dadurch in ihrer ursprünglichen architektoni- 
schen Schönheit beeinträchtigt worden war. 

Zn einem solchen Unternehmen gehörte selbst verslflnd- 
licb in erster Linie nur genaue Aufnahme des ganzen Bau- 
werks, wonach erst der Restaoratiousentwurf ausgearbeitet 
werden konnte, und es bandelte sich, nachdem der Herr 
Minister der geistlichen, Unterrichts- und Medicinal - Ange- 
legenheiten gern seine Bereitwilligkeit erklart hatte, einer 
würdigen Herstellung dor Kirche naher - zu treten und zur 
Aufnahme des Doms und Aufstellung eines Restaurations- 
Entwurfs die erforderlichen Mittel zu bewilligen, zunächst 
darum, eine geeignete architektonische Kraft zu finden, 
welche dieser so Uberaus dankbaren Aufgabe auch gewachsen 
war. — Für den vorliegenden Zweck konnte es daher nur 
als eine glückliche Fügung betrachtet »erden, dafs der Bau- 
meister Herr Hubert Stier in Berlin die Anfertigung dieser 
Vorarbeiten Ubernahm, und die von ihm bewirkten Aufnah- 
men und die ebenso meisterhaft gedachten als gezeichneten 
Restauration* - Entwürfe haben die Anerkennung aller Fach- 
genossen gefunden, welche dieselben zn sehen Gelegenheit 
hatten. Sie sind zum größten Theilo unverändert dieser 
Mittheilung zu Grunde gelegt worden. 

Es durfte von Interesse sein, hier gleich die Art und 
Weise zu berühren . in welcher bei der Aufnahme auf Ver- 
anlassung des Verfassers dieser Mitteilung vorgegangen 
wurde, um ein möglichst getreues Bild \on dum vorgefunde- 
nen Zustande und der beabsichtigten Herstellung zu erhalten. 

Nachdem die Aufnahmen dca Gebäudes in allen Theilen 
vollendet und in greisem Maalsstahe in scharfen Bleilinien 
aufgetragen waren, wurden von diesen Blattern Oelpausen 
genommen, auf starkein Papier aufgezogen und nunmehr erst 
fertiggestellt, wodurch sich cino klare Darstellung des vor- 
gefundenen Zuatandes ergab. - In allen diesen Zeichnun- 
gen wurden die verwitterten und zerstörten Tlieile, welche 
durch neue ersetzt werden sollten, mit hellrother Farbo ange- 
legt, theilweise such mit Schrift angedeutet, wahreud in den 
Original -Zeichnungen die zu beseitigenden Bautheilo ausge- 
löscht und das eigentliche Kestauratlonsproject eingezeichnet 



gen in gröfserem Maafsstabe gefertigt waren. Hierdurch war 
aber nicht allein eine vollständige Uebersicht der vorzuneh- 
menden Aenderungeii erreicht, sondern auch eine grofse Er- 
leichterung fUr die eigentliche Bauausführung geschaffen, für 
welche die unzähligen kleinen Herstellungen, insbesondere 
bei den Steinmetzarbeiten, klar vor Augen lagen. 

Die Kostenberechnung sAmnitlicbcr Arbelten ist in ver- 
schiedene Anschläge zerlegt worden, thcils um eine leichtere 
Uebersicht der Knuten zu gewinnen, theils auch deshalb, um 
die Ausführung, welche die Zeit mehrerer Jahre umfa/st 
und womit seit dem Frühjahre des vergangenen Jahres kräf- 
tig begonnen worden ist, nach nnd nach bewirken und in 
gleicher Weise abwickeln zu können. 

Für die letztere ist der Bauführer Herr Augener gewon- 
nen worden, welcher die dazu erforderliche künstlerische 
Befähigung in jeder Weise besitzt und dessen Gefälligkeit 
ich einzelne Skizzen verdanke, welche, auf den Hol/stock 
gezeichnet, dieser Mittheilung beigefügt worden sind. 

Geschieht« und Ktjllstik der Kirche. 

Die geschichtlichen Urkunden über die Erbauung der 
Stiftskirche zu Limburg, welche dem heiligen Georg geweiht 
ist, sind überaus dUrftig und lange Zeit wurde in Folge 
einer Stiftungsurkunde des Kaiser» Ludwig vom Jahre 9')9 
dieser Zeitpunkt als der Beginn des jetzigen Baues ange- 
nommen. So C. Ü. Vogel in seiner Beschreibung des Herzog- 
tums Nassau , der die Erbauung der jetzigen Kirche zwischen 
010 und tUO verlegt. - Ein Blick auf die Buufonncn des 
Doms weist das Irrtbüinlicho dieser Annahme sofort schla- 
gend nach, was uu-h bereits durch Moller erkannt und in 
seinen Denkmalern deutscher Baukunst, worin die Domkirehe 
in Limburg enthalten ist, naher mitgetbeilt wurde. 

Dagegen hat Dr. Busch in seinen Bemerkungen Ober 
die Domkirche zu Limburg nachgewiesen, duls lange vor 
dieser Zeit bereits eine Kirche in Limburg gestanden hat, 
mlche dem heiligen Georg errichtet war und durch den Erz- 
hischuf Hello von Trier, der den erzbischöflichen Stuhl daselbst 
vom Jahre «14 bis *17 inne hatte, und zu dessen Diözese 
Umhurg gehörte, geweiht worden ist. — Iii dem Nekrolo- 
gium der St. Castorkirche zu Coblenz findet sich nämlich dio 
für Limburg wichtige Stelle: .21 Mal fl. Julii Mr. Obiit 
Hetto archiepiscopus Trev., <|ui eonsecravit ecclesia* St Ca- 
storfs, St Georgii in Limpurc et St. Brati— " 

Es wird nun von dem vorerwähnten nVifelgeu Forscher 
die Vennutliung aufgestellt, dals diese erste Kirche von 
dem Gaugrafen Gebhard in Weilburg an der Lahn, 
dem Gründer der Callegiatstifto in Kettenbach 815 und in 
Gemunden 879, der die auf de» Trümmern eines Römer- 
castells errichtete Burg Lintburc ') besafs, in der unmittel- 

1) Der Nim.c Linll.«c irt fmnki«), »ml rührt *..„ d«n *m 
Fuf«, der Bur r m die L»l,n müi»i«ui<n Uuek - Liat« ~ Im. 
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barsten Nahe, derselben erbaut worden in«, eine Annahme, 
die »ehr viel Wahrscheinliches hat, nenn MI die Situation 
der Kirche und des Schlosses in Erwägung zieht, worauf 
wir später zurückkommen «erden. 

Die zweite Kirche, um weither die Stiftungsurkunde 
\om Jahre '.M>y datirt. wird jedenfalls auf derselben Stelle 
erbaut gewesen sein. Sie wunle von dem Gaugrafen Conrad, 
mit dem Beinamen Kurzibold (Cure ipold) , welcher, nachdem 
schon früher die Besitzungen der Grafen des Niederlabngaues 
in Weilburg, in Folge der Em|*trung Elterhard's gegen Kai- 
ser OttoL. «1» RcirhsgOter eingezogen waren, diesem in der 
llerrscbaft folgte, und der zu den vertrautesten Kathen des 
Kaisers Otto I. gehörte, errichtet. — Diese zweite Kirche 
mufc bis zum Jahre 919 bereite vollendet gewesen sein, 
weil um diese Zeit darin die Leichenfeier Kaisers Conrad I. 
des Salier«, welcher in der Lahngegend starb, gelullten 
worden ist. 

(iraf Conrad aber gründete neben dieser Kirche ein 
Collegiatstift und dotirte es reichlich mit Besitzungen. Er 
wurde dann auch iu der Stiftskirche begrabet und ihm als 
Wohlthatcr der Kirche, wahrscheinlich jedoch erst 
spater, ein Penkmal errichtet, welches iu der jetzigen 
Kirche noch erhalten Ut. Es befindet sieh im nördlichen 
(Juerschiffc, wohin es erst 1777 von seiuer ursprünglichen 
Stellung vor dein Hochaltäre Uber dem (irahe des Stüters 
versetzt worden ist — Als l'eberreste dieser zweiten Kirche 
durften ein kleines an der Südseite der jetzigen Kirche ein- 
gemauerten Doppelfenster, einige mit früiiroinaniscbun Orna- 
menten versehene L teckplatten der Bank in dem I borraum 
und endlieh zwei neben der jetzigen Kirehhofsthlire einge- 
mauerte Statuen herrühren. 

lieber die Erbauung der jetzigen dritten Kirch« 
fehlen die Nachrichten fast gänzlich, indessen darf man 
annehmen, dal* der Hau nicht spater als in den letzten 
Jahrzehnten des zwölften Jahrhunderte begonnen worden jit, 
weil der Hochaltar der neuen Stiftskirche durch den Erz- 
hischof von Trier, Theodorich von Wied, im Jahre 1235 
geweiht worden ist. 

Im Jahre 1770 wurde »nmlicb der mit einem Ciborium 
überdeckte Hauptaltar der Kirche , dessen Baldachin auf vier 
Säulen ruhte, mit Genehmigung des F.rzblscbofes von Trier 
abgebrochen und der Altarstein geöffnet. Man fand darin 
ein bleiernes Hell iiiienkii stehen, in der Form des heiligen 
Grabes zu Jerusalem, welches mit dem bischöflichen Siegel 
verschlossen w*r. Die Inschrift des letzteren war zum Theil 

zerstört und lautete: ., um Arrhiepiscopus. — " 

Die Vergleichuug mit dem wohlerhaltenen Siegel eines ande- 
ren Reliiiuienkastchens, dessen Inschrift lautete: „Tbeo- 
doricus Dei gratia Trevirorum A rchie p iscopu s." 
ergab alter die vorerwähnte Tbatsache, da Tbeodorich von 
Wied den erzbisebödichen Stuhl von Trier vom Jahre 1212 
bis 1242 inne hatte und man ferner weif», dar» der Altar 
des heiligen Nicolai.* im Jahre 1235 aus der Pfarrkirche zu 
Limburg in die Stiftskirche daselbst übergeführt wunle, nach- 
dem der Probst des Stifts, welchem das Patroiiaterccbt 
zustand, die Kirche mit ihren Gefallen dem Capitel abge- 
treten hatte. 

Da» gedachte Rcliquienkastchcn trügt aber die Inschrift: 
„Amplus in nngusta jacel hie thesaurus in arcu. 



yua Coine» Henricu» Structurae condltor hujus 
Largus larga sui cumulawt munera templL 
Ilaec Domini teste* coneordant pacc Adele», 
Per 0,110» virtutis |»u et mediana salutis 
Exuhcrat pura lotis baptisnintis unda. " 
Hiernach ist alvi mit grofser Wahrscheinlichkeit anzu- 
nehmen, dar* ein Graf Heinrich die dritte Kirche 
erbaut hat. da die Worte: „Structurae conditor 
hujus- 1 diM-h wohl schwerlich auf den Altar bezogen werden 
dürften. Nach den werthvollen .Mittheilungen de« Ober- 
Schulrath Sehwartz iu den Almale n des Vereins für nassaui- 
sche Alterthuru-skunde und Geschichtsforschung vom Jahre 
18ßH ist anzunehmen, dafs der Graf Heinrich L von 
Isenburg, zu dessen Herrschaft Limburg damals gehörte, 
die dritte Stiftekirche erbaut habe. 

Wie bei den meisten mittelalterlichen IS.mdenkir.idrm, 
so wissen wir auch hier nichts ton dem eigentlichen Bau- 
meister der Kirche. 

Nach Moller sollen zwei Figuren, welche »ich an den 
Archivolteti de» Hauptportalc*. wo dieselben anf die Kampfer 
ansetzen, und mui denen sich die eine, in mittelalterlicher 
Tracht, auf einen Stab stftl/t. den Meister und die personi- 
fi.irte Wissenschaft darstellen, eine Ansicht, die der Ober- 
Schulrath Sehwartz nur für die Figur, welche als Portrait 
des Meisters gilt. theiH . die andere Figur dagegen mit 
Hecht für eine mannliche erklärt, und sie für den Erbauer 
der Kirche, den Grafen Heinrich von Isenburg halt. — Wir 
miV'hfn gegen die letzte Annahme des verdienten Forschers 
insofern Bedenken erbeben, als es nicht walirscheinlicb »ein 
dürfte, dal's sich der Meister die gleiche Stelle wie dem 
Fundatnr der Kirche, wenn auch links von dem letzteren, 
gegeben habe, besonders wenn mau die grofse Verschieden- 
heit des Standes erwägt . die im Mittelalter wohl noch eine 
wichtigere Rolle als in der Jetzigen Zeit spielte. ') Wie 
dem alier auch sein möge, iu »einem Werke hat der wackere 
Meister sich verewigt und Mechtelius sagt mit Recht von 
ihm : 

„Des Bauw- Meister» Name ist obn bekannt, 

Man findet seine» gleichen nit in dem Laudt." u. . w, 

Die ganze künstlerische Conception des Bauwerke«, 
der Rhythmus seiner I.iuieu und der einheitliche Gedanke, 
welcher durch <lie Kirche durchgeht, weist mit Wahrschein- 
liclikeit darauf hin. dafs der Bau nicht nur nach einem ein- 
heitlichen Plane entstanden, sondern dafs auch die Ausfuh- 
rung ohne 1° Uterbrechung erfolgte und beendet worden ist. 
Erwägt mau den Umfang de» Bauwerks und die geringen 
Hilfsmittel, welche der Technik in der damaligeu Zeit zu 
Gebote standen, so wird man die Bauzeit immer viel langer 
bemessen können., als dieses heut zu Tage der Fall ist. und 
diesem Umstände wird mau es auch zunächst zuschreiben 
müssen, wenn trotz Jenes einheitlichen Plaues, wodurch sich 
der Limburger Dom so vorteilhaft auszeichnet, iu demsei- 



1) An ii«x K»oz«l im So -plianadom m Wien, ui d*n t'bontiilt- 
Im Byrlln's iu der DamMrofct m Ilm, um firaWak des heiligen 
Setinldus in ilf r Kirrln gti khtm Nimtni tu Nürnberg findet man du* 
Portrait cm Moiun, uirgm U aVr üa> des Faadaiors. Wo solche 
tarlnrume», siehl man sie in tier Itejrel »yvoi um! 1a klöeender 
BUllMafj dann »r<r nicht den XieishT. 

*) fii«»« Ur ItuKh, lienierVob^m aber du Alter Jer Dom- 
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4.1 



ben die Entwicklung dea Stylea und insbesondere der Orna- 
mentik aehr wohl zu erkennen ist. 

Wio für den ganzen Kbemstroni , ao war auch in dem 
Lahnlkale der romanische Baustyl für Kirchen bauten der 
allgemein übliche noch in der damaligen Zeit, und nicht 
leicht möchte man auf einem engeren Gebiete eine solche 
Fülle von Beispielen Anden, welche die Krühzeit dieses Bau- 
styls bis zu »einer reichsten Entwickclnng und «einem Auf- 
gehen in den Eebcrgangsstyl nachweisen, wie (MUtta am 
Rheine. Als gleichzeitig mit dem Liniburger Dome darf man 
die «wischen Nassau und Diez auf einem Felsen, der sieh 
in einem engen Thale erhebt, einsam thronende Ahteikircbe 
Arnstein betrachten . die von vier ThUrmen flankirt wird 
und. so viel bekannt ist, erst nach dem Jahre 123« erbaut 
worden sein soll. 

Kin älteres Beispiel dieses Baitstyls im Lnhnthale tindet 
man ferner in der nächsten Nabe von Limburg, in der male- 
risch gelegenen Kirche zu Dietkirchen, von welcher 
Fig. 1 eine Anschauung giebt. 




Wie dies© Kirche eine der früheren der Stylepocbe ist, 
vi darf die Limburger Domkircbe als eins der letzten und 
rcichaten Baudenkmäler derselben, oder hosaer gesagt, dea 
Uobergangsstyles betrachtet werden, und mannichfach sind 
schon darin die Anklänge an den sich in der Vorbereitung 
beftndeuden gothiseben Styl, dessen frühesten Formen wir 
bei weiterer Betrachtung iler Kirche mehrfach begegnen wer- 
den. Eine aafroerkaame Untersuchung stellt nun zunächst 
die interessante Tbatsacbe fest, dafs der Limburger Dom, 
entgegen dem gebräuchlichen Herkommen , atatt von der Ost- 
seite, von der Westseite aus begonnen worden ist; denn 
man erkennt aowohl in den Pfeilern und Gewölben unter der 
Orgelempore, als auch In den Mauern des südlichen und 



nördlichen Seitenschiffes bis zum ersten Gnrthogen , beide in 
der Höhe der Emporen , leicht die ältesten Theile. und zwar 

bögeu. wie besonders durch das Profil der Deckplatte der 
Sauk-uca|Htellc , welches streng romanisch ist , wie denn auch 




Pig S. In Schilf. Fig. 3 Im Cbnr 



die Capitelle velbst hier ausacblieblicb das romanische Blatt- 
werk enthalten. (Fig. 2 u. 3.) 

Diese feinen Unterschiede in der Stylistik verschwinden 
fast gänzlich bei dem übrigen Theile des Langhauses und 
desCbores, dagegen tritt ein anderer merkwürdiger Lmatand 
ein, welcher die vorstehende Annahme, dafa der Bau des 
Domea mit der Westseite begonnen habe, unterstützen dürfte. 
Nachdem nämlich das Langhans mit zwei mächtigen Gewölbe- 
juchen des Mittelschiffs und vier Kreuzgewölben der Seiten- 
schiffe ziemlich regelmäßig ausgeführt worden, ist der An- 
schluß desselben an die yuersehiffo ganz unregelmäßig 
bewirkt. Da nun die Clloranlage wiederum eine streng regel- 
roäfsige ist, so liegt die Vermuthung nahe , dafs man dieselbe 
errichtet hat. als der Chor der «Iteu Kircho noch 
bestand, und erst nach Abbruch desselben fand man, dafs 
eine Verbindung des Chores mit dem I.anghauso durch ein 
rogeüoill'sig eingeschobenes »Jucrsckiff nicht möglich war. weil 
nun wegen der damals noch bestehend eu alten Theile des 
froheren Domes die Entfernung der Vierungspfciler in der 
I-äiigeiuue der Kirche nicht so genau bestimmen konnte, 
wie dies der Qucraste nach möglich war, wodurch sich denn 
auch die schräg gestellten westlichen Verbindnngamaoern des 
Querschilfes mit dem Langhanse erklären lassen. Diese An- 
sicht, welche Stier zuerst aufstellte, hat viel Wahrschein- 



Fig. 4 




C Vurl>iiii!ung«nm»irro. 



liches und Fig. 4 giebt ein BUd, wio der Vorgang etwa 
geweaen aein dürfte. — Aber auch die beiden Krcuzachüfo 
weichen in ihren Dimensionen von einander ab, ihre Front- 
langen sind nicht gleich und es ist daher schwer nachzu- 
weisen, ob die Verbreiterung des südlichen KrcuzschirTea, 
welche eine einspringende Ecke erzeugte, die erat in bedeu- 
tender Höhe durch Auskragung ausgeglichen wurde (Fig. ö) 
and daa letzte Fenster des südlichen Seitenschiffes verbaute, 
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Fig. 5 




UnprünifUelie lirril« in QutnnbinY 



Kreuzarmes gewesen ist , oder ob eine andere Ur- 
vielleicbt eine schlechte Stelle für das Fundament, 
mitgewirkt hat. 
Für die Annahme, dafs die Verbindung des Chores und 
des Langhauses erat durch die Erbauung des Kreuzschiffes, 
alsu etwas sputer, bewerkstelligt worden ist, spricht übrigen» 
auch der l'mstand, dafs die Hüben der Kampfer und Ge- 
im Clior und im I.angbau*e kleine Differenzen zeigen. 
Ob aber der Chor früher als das Langhaus ausgeführt 
ist, bleibt zweifelhaft, da beide Theile, wie bereit« 
bemerkt, in den Detailfonuen ziemlich übereinstimmen. 
Zwar ist die Architektur des Schiffs einfacher und strenger 
gegliedert als im Chor, die Dogenöffnungen der Emporen im 
Schiff sind nur zweimal , diu im Chor dagegen dreimal getheilt 
und zwar sind die letzteren mit einetil höheren Mittelungen 
Überspannt. Auch die Triforien des Chores siud bald mit 
bald mit 



Anlage ergehen. 

Ob nun, da ferner die Kreuzgewölbe der Seitenschiffe 
und Emporen im Schiff in scharfen Kanten ausgeführt siud, 
wahrend die Gewölbe im Langbuusu, Chor und yuerschiff 
reich profilirte Grate zeigen, hieraus auf eiue spatere Aus- 
dieser letztgenannten Gewölbe geschlossen »erden 



•der ob diese Verschiedenheit nicht vielmehr darin zu 
ist, dafs mau jene bedeutenderen Rautheile auch 
reicher zu gliedern gedachte, muls dahingestellt bleiben. 
Originell ist übrigen» die Anordnung, welche der Meisler 
getroffen bat, um die ungleichen Axcnwciten der Gewülbe- 
joche in den Seitenschiffen, welche sich durch die ungleichen 
Starken der Haupt- und Nebcnpfcilcr im Schiff ergaben, 
wenigstens für die Aulsenfrontc zu vermindern, indem diese 
bezüglich der Fenstertheilung eiue ziemlich rcgclmai'sige An- 
ordnung nachweist. — Er bat nämlich je zweien der (Jurt- 
bögeu in den Seitenschiffen eine schräge Stellung gegeben, 
so dafs die Gewölhefelder Trapeze bilden. — Trotz dieser 
geschickten Losung, die im Innern wenig oder gar nicht 
auffiillt, war es dennoch nicht möglich, für das letzte Fen- 
ster an den Kreuzschiffen einen Wandpfeiler zu gewinnen, 
und lehnen diese unmittelbar an die Mauern des Kreaz- 



Partaltbunu und bei den obersten Abschlüssen de» südlichen 
Querschiffes vor. Der entere enthalt in seinen oberen Tkci- 
len reichere ornamentirte Profilinuigen der fagenleibungcn 
und verschieden gebildete Fensterrosen, der letztere but 
aufserdetn erst im Jahre lHfiä durch den von dem jetzigen 
Wolff in 



so dafs der Dom nunmehr die reichste bekannte 
läge mit sieben Thürmen darbietet. 
Wahrend der Dom in seinem Acufsercn noch an dar 



am Ithein aus jener Epoche melstentheils charakterisirU, 
ziemlich streng festhält und diese in den Laufgangen am 
Chor und Langbause, in den dach vorliegenden Lissenen 
und Tiogenbandern energisch zum Ausdruck bringt , vollzieht 
sich im Innern der Kirche deutlich der Uebcrgang zu dem 
neuen Styl, der sieb in der vollständigen Durchführung des 
Spitzbogens, womit alle Oeffnungen Uberdeckt sind, in der 
eleganten Anordnung der Zwischeudieostc , der Bündelpfeiler 
und des Kippenwerks , welche auf eine so wirksame Weise, 
die Flachen theilen, endlich in der reichen Anlage der Tri- 
foriengalerieen , die vollends alle Maasen auflösen, sehr ent- 
schieden ausspricht. — Der Strebepfeiler gelangt erst für 
das Mittelschiff um! für den Chor zu seiner vollen construc- 
tiu'n Bedeutung , und seine unsymmetrische Anlage an dem 
letzteren lafst entweder auf einen schlechten Baugrund, oder 
aber auf eine jener Nachlässigkeiten der Ausführung sehlie- 



Auch die Ornamentik neigt sieb im Innern mehr der 
neuen Bauweise zu, als im Aeufsern, ohne dafs darum die 
romanische CapiteUform vernachlässigt wird, welche mau mit 
Vorliebe an besonders hervorragenden Stellen verwendet. 

Eine lebendige Phantasie und eine reichu Erfindungs- 
gabe sprechen sich In dem so mannichfaltig gestalteten Blatt- 
werk aus. Wahrend die Capitelle des L'cbergangsstv 1s stets 
die Kraterform mit dem Zwiebelblatt variiren, ergehen sich 
die romanisch gebildeten I'olstercapitelle in den reichsten 
BUttverschlingungen , die mit Tbiergestalton und Masken 
durchwoben sind. Die ilolzschnitttigurcn ü bis 9 



einige Beispiele. 

Das Prachtstück der Ornamentik bleibt übrigens das 
elegant gegliederte Hauptportal, welches seltsamer Weise 
nicht in der Mittelaxe des Gebäudes liegt, und dessen reich 
geschmückte Archivolten, wo sie auf die Kämpfer ansetzen, 
noch durch die bereite vorerwähnten Figuren Iselebt sind 
Außerdem finden sich auch einzelne Köpfe besonders bei 
Kragsteinen angebracht, so an der Ostseite des nordwest- 
lichen l'ortalthurmes , ferner Figurengruppvn am Taufstein, 
und man darf hierin die Anfange jener humoristischen Bil- 
dungen der Plastik suchen, welche in der gothiseben Bau- 
So hervorragende Rollo spielen. 
Für den Dom sind fast sammüichc Bausteine zur Ver- 
gekommen, welche in der Umgegend Limburgs 
gewonnen werden. Im grol'sen Ganzen besteht der Bau ans 
Bruclisteinmaucrwerk und zwar gröfstcntbeils aus Kalkstein, 
aul'serdem kommt Thouschiefcr, Kunkclcr Schaalstein und der 
sogenannte Backofenstein vor. Der letztgenannte Stein, 
woraus der Mitteltburm auf der Vierung erbaut ist, und der, 
weil feuerfest, gewöhnlich zu Ofenanlagen verwendet wird, 
wober aneb der Name slamint , verwittert an der Luft sehr 
leicht und kann daher ohne Veqwlz nicht verwendet werden, 
weshalb es denn auch, wie sich dies erst bei der Bauaus- 
führung herausgestellt hat, nicht möglich wurdo, den Mittel- 
thurm gleichfalls im Rohbau wieder herzustellen. Besser ver- 
wendbar ist schon der Runkeler Schaalstein, der ein feines 
blätteriges Gefüge besitzt und der daher, in geschlosse- 
nen Mauerdachen lagerhaft vermauert, witterungsbeständig 
ist. Für Gesimse hatte mau vielfach Tuffstein verwendet, 
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Dagegen hat man sich für die meisten Architckturtheile. 
namentlich für die Lisseoen, Gurte and Fursgeslmse, für die 
Sdulen nnd Pfeiler im Innern eines sehr festen TrachyU 
bedient, welcher auf dem Weetorwalde gebrochen wird. Auch 
die oberen Stockwerke der ThQrmc, mit Ausnahme des 
berella erwähnten Mittelthurme» auf der Vierung, sind im 
Aeufsern mit (joadern verblendet and nur im Innern ans 
Bruchsteinen errichtet. 

Bruchstein gemauert , dagegen die Kappen der grofsen Ge- 
w&lbcjoche mit künstlichen Tuffsteinen (ans Kalk und Tuff- 
sand hergestellt), sogenannten Schwemmsteinen, gemauert. 
Endlich besteben die sammtlicben Sauleu auf den Emporen 
des Chores, sowie jene des anfseren I Aufgange* des Schiffs 
aus dunkeler schwarz - grüner Basaltlava vom Westerwald, 
welche politurfthig ist. 

Die ganze technische Ausführung der Kirche ist, mit 
Ausnahme der grofsen Gewölbe, eine riemlich handwerks- 
mafsige und steht in dieser Beziehung gegen die Baudenk- 
mäler von gleicher Bedeutung, welche die Rheingegenden 



aus dieser Epoche enthalten, entschieden zurück. Wie bereits 
vorerwähnt, ist die Kirche in unmittelbarer Nahe des Schlos- 
ses auf einem Felsplateau, welches nach Osten bin «teil 
gegen die Lahn abfallt, erbaut. Da dieses Plateau den hfjch- 
Uen Punkt der Stadt Limburg bildet . so ist nicht zu leug- 
nen, dafs die Kirche sowie das sich an dieselbe auf der 
Nordseite früher anleimende Capitelbans unter dem Schutze 
der Burg ziemlich gesichert lagen. Jetzt dient die Stelle, 
wo früher das Capitelbau» stand, als Kirchhof. f und von der 
gedachten Rauanlage ist nur ein kleiner Tbeil eine* aus dem 
14ten Jahrhundert stammenden Kreuzganges erhalten, wel- 
cher die bestehenden Fenster an der Nordseite der Kirche 
verdeckte nnd wahrscheinlich erst spater durch sehr roh ein- 
gebrochene üeffnungen als eine Art Capelle mit der Kirche 
verbunden worden ist. In gleicher Weise bat man spater 
an der Sodseite eine kleine Capelle angebaut. 

Auch die Sakristei, welche in höchst störender Weise 
die Choransicht , die sich von der Lahnseite so höchst male- 
risch darstellt , verbaut , ist erst später errichtet worden , was 
noch sehr deutlich wahrnehmbar ist, da die alten Sockel- 

i 



Digitized by Google 



51 



A. Cremer, Die 



der Domlurche in Limburg au der 



52 



Fif. 10. 




gesimse und Fenster von dem neuen Hau durchschnitten 
werden. Fig. 10 zeigt die Situation der Kirche unter Fort- 
Ussung desjenigen Tbeiles der allen Sakristei, welcher im 
vergangenen Jahrhundert errichtet nnd erst im vorigen Jahr« 
beseitigt worden ist. 

Im vorigon Jahrhnndert erlitt die Kircho in Folge eines 
Brandes und unter dem Kinthusc des damals herrschenden 
Zopfstylcs eingreifendere Veränderungen. Aus dieser Zeit 
stammt die Ubermafsig hohe Spitze des Mitteithurmes sowie 
das jetzige Kirchendaeh aber dem Langhause. Die Far,aden 
wurden verputzt und mit Quadernngen nnd blinden 



die Gräte blau gefärbt und endlich die Schlußsteine vergol- 
det. — Mit derselben Rohheit wurden die Kirchenroobilicn 
entfernt und durch neue in den ausschweifendsten Zopffor- 
men ersetzt. Im Jahre 1840 wurde das Innert' der Kircho 
mit Kalkmilch geweiht nnd die dunklen Steinsaulen der 
Emporen mit heller Oelfarbe. Oberslrichen. Kndlicli erfolgte 
im Jahre 1863 der bereit* erwähnte Bau der beiden Eck- 



st Ions- Entwurf und seine in 

a. Im Aeufsern. 
Bei Herstellung der vielen 
ton, welche kurz bertlhrt werden sollen, war vor allen Din- 
gen auf eine Blofslegung des Bruchsteinmauerwerks ton dem 
Pntztlberzuge nnd eine Ausfugung der Steinlugen mit dunkel 
gefärbtem Mörtel in Aussicht genommen. Mit diesen Arbeiten 
hat die Restauration begonnen und ist auch an der Char- 
scite einschliefslich der beiden Querschiffe beroita vollendet. 

gefuhrt werden können, da sich einzelne Stellen, wie dies 
bereits bei dem Mittelthunn Uber der Vierung erwähnt wurde, 
mit nicht vrittoningsbestAiidigi'tn M-terial ausgeführt fanden, 
von dessen Entfernung aber wegen der damit verbundenen 
Gefahr Abstand genommen werden mufsle. Nichtsdestoweni- 
ger Ut durch das, wa» geschehen, immerhin viel erreicht 
worden und der Dom gewährt in den bereits hergestellten 
Faeadctheilen einen weit würdigeren Eindruck, als dies bis- 
her der Fall war. — Simmtliche Fensterwasserschlage wor- 
in WwterwalUer Trachyt 



hergestellt , die Absätze der Strebepfeiler, sowie die oberen 
Fluchen der Strebebogen , welche jetzt nothdorftig mit Schie- 
fer eingedeckt sind, der auf in die Mauer eingelassene 
Hölzer respectivo Schaalbretter befestigt ist. mit demselben 
Werkstein abgedeckt. 

Zunächst zeigt der nordwestliche Portalthuriu in der Nord- 
seitc einen Kifs, welcher vom obersten Fenster bis zum 
Fundament durchseht und der siel) auch in dem Gewölbe der 
Orgelempore bis Ober die Mitte der Kacade fortsetzt, — 
Derselbe ist 1719 entstanden, möglicherweise durch ein 
Erdbeben, da sich sonstige Ursachen in der Coustructiun des 
Baues selbst nicht ersichtlich machen. Auch kann der Ab- 
bruch des Cnpitelhauses, welcher erst 1H30 erfolgte, nicht 
darauf eingewirkt haben. Obgleich sich nun seit jener Zeit 
der Rifs nicht verändert hat, sollen dennoch die im Jahre 
174'J eingezogenen Anker, der Vorsicht halber, nüt zweck- 
mäßigeren Anziehvorriehliingen versehen nud ferner die bei- 
den Thurme unter sich und mit der Vorderfacadc durch zwei 
starke Diagonal -Anker, oberhalb der Gewölbe der Orgel- 
empore, verbunden werden. 

Dagegen ist die Entfernung der hölzernen Galerie, 
welelie beide Thurme in der Hohe der Dacbgicbel mit ein- 
ander verbindet, in Aussicht genommen, und sollen die jetzt 
bestehenden Thurmöffnungen in stylgcmJtlser Weise durch 
eine Bogeuarkade, auf einer Doppclsuule stehend, geschlos- 
sen werden, lu dem südwestlichen Thurme besaß bisher 
der städtische Thttriner eine Wohnung, welche die Kirche 
einer fortwahrenden Feuergefahr au>.>ctzte, da sie angemes- 
sener Feuerungsanlagen entbehrte und aufserdera der Trans- 
port aller Ubensbedürfnisso in sehr unpassender Weise durch 
die Kirche wlbst erfolgen mußte. Diese Wohnung ist inzwi- 
schen geräumt worden, so dafs der Herstellung auch dieses 
Thuruies nichts mehr im Wege steht. Insbesondere wird 
das an demselben in unschöner Weise angebrachte Zifferblatt 
der Uhr, wodurch ein Thcil des Bogenbandes zerstört wor- 
den ist, entfernt nnd in stylgerechterer Weise als Rund- 
fenster in die betreffende Bogennische 

Die sammtlichcn unteren Tbeilc des 
schliefslich der Treppe, die Hauptcingungslhürv selbst nebst 
Windfang, die Thiere der vier Evangelisten, welche die 
Fensterrose Uber dein Haupl|iortal umgeben, werden erneuert 
und ist die neue ThOre auf Blatt 17 naher dargestell 

giebel der Westfront als zu erneuern in Aussicht 
indessen hat eino nähere Untersuchung ergeben, dafs eine 
Figur früher auf dem Sockel stand, welche wahrscheinlich 
den heiligen Georg 



Der bereit« 

an dem nördlichen Seitenschiffe ist, wenngleich der germa- 
nischen Stylepoche angehörend, von keiner künstlerischen 
Bedeutung , vielmehr in handwerksmäßiger Form erbaut und 
von einer sehr unrcgelmäfsigeu Structnr. Außerdem Ut der 
Thcil, womit er an den nordwestlichen Portalthunn stößt, 
von baufälliger Beschaffenheit. Das Innere dieses Anbaues 
ist für die Kirche, von welcher er durch die dicken Mauer- 
pfeilcr fast ganzlich getrennt ist, von keinem Werthe und 
dient derselbe zur Aufbewahrung von Utensilien. Dagegen 
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Weise eingebrochenen Öffnungen beraubt, sondern ihm auch 
im oberen Stockwerk durch das Vermauern der Fenster auf 
der Empore, welche unter dem Dache des Anbaues noch 
vorhanden sind, das erforderliche Liebt entzogen. — Die 
Beseitigung dieses Anbaues in seinem oberen Ge- 
schosse ist daher bei eine 



sich mit dem unteren Geschosse desselben, welches allem 
Anscheine nach eine mit dem Dome gleichzeitige Anlöge bil- 
det, und worin sich gegenwärtig die sogenannte beilige 
Grabc*iicllo befindet, welche mit dem Kirchhofe in directer 
Verbindung steht. Diese Anlage soll erhalten wer- 
den, da sie tief genug liegt, um Uber dein Dache dersel- 
ben die Seitcnschilffonstor noch anbringen zu können, und 
wird demzufolge mir das obere Geschoß des Anbaues abge- 
brochen; die unteren Fenster des Seitenschiffs werden nach 
dem Vorbilde derjenigen im QuerscbilJe eingerichtet, die 
oberen dagegen Mos geöffnet. Die Grabcapello erhalt ein 
neuoa Schieferdach und wird mit neuen Fenstern und einer 
Thflre 



an den Facaden ist das Dach des nördlichen Portalthurmes, 
welches wegen des mangelnden Üachverbandes höchst bau- 
fällig ist, und durch Steifen nur nothdUrftig in seiner Lage 
erhalten wird, vollständig zu erneuern und ein Blitzableiter, 
dessen die Kirche bis jetzt noch entbehrt , darauf anzubrin- 
gen. Mit diesen Arbeiten geht ITand in Hand elue Erneue- 
rung des Glockcnsluhles und der denselben tragenden Balken- 
lage, ferner bat bereits eine Verstrebung des Dachwerks 
zwischen den beiden Portalthünoen , sowie die Einziehung 
neuer Dachbinder in den Dienern der Querschiffe und des 
Chores stattgefunden. Dagegen müssen die Dllcher Ober den 
Seitenschiffen des Langhauses und des Chores insofern gesenkt 



werden, als 



zum Thei) 



dem Fufsboden des 



dieses Lanfganges verdeckt werden, als auch Schnee 
Regen von jenem Laufgange aus unter die D»ch< 

Fig II. Da aufserdem die Anschlüsse der 

Dacber an die MauerttJicben sammt- 
Ucfc defeet und nothdtlrftig durch 
Lehm und Mörtel verschmiert sind, 
so sollen, wie Flg. 11 näher zeigt, 
die Anschlüsse durch Schieferstreifen 
von 15"" Breite gedichtet werden, 
welche in Falze, die in die Mauer 
einzustemmen sind, geschoben und 
mit Cement verkittet werden. 
Dächer der Kirche entbehrten der Abflufa- 
das Kegenwasser an den Kanten der Dach- 
ab, wurde durch den Wind gegen die L'mfangsmauern 
geworfen und verfeuchtete auf diese Weise die letzteren 
gänzlich. Es ist daher bereits mit der Anlage von Kasten- 
rinnen begonnen werden, wozu der erforderliche Raum sich 
Abschneiden der Aufsdiieblinge ergeben hat. Für die 
ist sodann ein Bohlenknsten angelegt worden , dessen 
gleichzeitig als Schutz gegen das Hcrab- 
dient. Innerhalb des Rohlcn- 
Aofsenflachen mit Zicrschiefcr 




bekleidet ist, liegt mit dem < 
liehe Rinne, so dafs durch diese Anordnung auch für den 
ftufacren Anblick eine angemessenere F 
ist, als dies durch eine einfach gestrichen! 
werden kann. Das Niederschlagwasser 
fallröhren nach dem Fufsboden gefuhrt 

und 




orm erzielt worden 
• Riechrinne erreicht 
wird nun durch Ab- 
, wo dasselbe von 
bis zu den Futter- 
der Rohrknie« sind 

steinerne Sammelkastcn In einer 
Form angebracht , in welche das Rohr 
wird, wahrend der Boden des 
Sammelkastens mit Blei aus- 
gefüttert ist (siehe Fig. 12). 
Das aus den Dachrinnen des 
Mittelschiffs kommende Wasser 
wird Ober die unteren Dächer 
hinweg, in offenen Rinnen zu 
den AbfallrAhren der Seiten- 
schiffe geleitet. — Endlich sol- 
len die Wassemblaufe zwischen 
den Giebeln der Thürme. 
welche gegenwartig durch vor- 
gestreckte Rinnbleche herge- 
stellt sind, durch steinerne Wassernasgflase ersetzt 
weil Abfullröbren aus ästhetischen Gründen an der Haupt- 
fronte vermieden werden müssen. 

Für den Hau einer neuen Sakristei, welche sich an das 
nördliche Qucrscbiff anlehnen sollte, war ein besonderes 

Domcapitel aus dem Grunde beanstandet wurde, weil dasselbe 
bei dem dort etwas beschränkten Terrain nicht denjenigen 
Flächeninhalt darbieten konnte, «1e solcher sich bei der 
jetzigen Sakristei findet. Obgleich nun die letztere die C'hor- 
ansicht in störender Welse verbaut um) auf Kunstwerth auch 
keinen Anspruch erhebon darf, so Mich dennoch unter den 




nichts übrig, als 
Rechnung zu tragen und einen zweiten Entwurf auszuarbei- 
ten, welcher den stylgcmäl'scn Umbau der alten Sa- 
kristei ninfafstu, der dann auch die höhere Genehmigung 
erhielt . und im vergangenen Jahre zur Ausführung gebracht 
worden ist. Der südliche Theil dieses Anbaues, welcher die 
im vorigen Jahrhundert erbaute sogenannte neue Sakristei 
hafslichsten die Choransicht verhaute, ist 
, der nördliche , aus zwei Geschossen beste- 
hende Theil dagegen, der dem Mittelalter angehörte, erhalten 
und umgebaut worden. Hlerfflr war zunächst die Anlago 
eines Treppenthurmes erforderlich, welcher beide Gesrlwisae 
mit einander verbindet und gleichzeitig für die Geistlichkeit 
als Zugang zu der Sakristei dient. — Die Treppe im ' 
Ist eine steinerne Wendelsliege von 2, s » ' 
Der Thurm hnt ein oberes Geschofs mit einer Pfeilerstellung 
im Charakter der kleinen Clwrgalerie des Domes, sowie ein 
Spitzdach erhalten. — Die beiden oberen Riuine sollen als 
eigentliche Sakristei benutzt werden, während im Unter- 
geschofs die Schranke zur Aufbewahrung der Paramente ihre 
Aufstellung finden. Zur angemessenen Erleachtung dieses 

welche der dritten »or- 
^wiwin'O und mit Maafswerk 
geschlossen wurden, worin die eisernen Rahmen mit kleinen 
Scheiben in Uleifassung eingesetzt werden. Auch das obere 
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Gcschofs bat neue Fenster erhalten, dessen DoppelflOgel 
jedoch am Hotz hergestellt werden. Die 
stylgereclit ausgebildet und mit Abdeckungen und 
gen von Hanstein versehen worden. Die Dächer 
Schiefer 



b. Herstellung des Innern. 



Die 



Vermauern von Treppen und Thoren zum Theil sehr 
hwert and müssen wieder hergestellt werden, da sie im 
Falle einer Feuersgefahr sowie zur Ausführung von Repara- 
turen von grofser Wichtigkeit sind. — Fünf Treppen , in den 
Grundrissen mit 1 bis 5 bezeichnet, fuhren vom Erdgeschosse 
der Kirche in den Seitonschiffen und im Chor auf die Erapo- 
ren. Von den letzteren fahren zwei Treppen (7 und 8) ru 
den Dächern der Seitenschiffe und bis zur vierten Etage der 
Thttrmo Uber die Gewölbe des Hauptschiffs. Eine dritte 
Treppe (6) fuhrt von der Empore des Chore« unter das Dach 
der Seitenschiffe. Sic ist gegenwärtig vermauert und mufs 
wieder geöffnet werden, da sie die wichtigste Communication 

Die vermauerten T1.0- 
unter die Didier der 
Seitenschiffe fuhren, sind gleichfalls zu offnen. Die Treppen 
i> und 10 verbinden den inneren Laufgang mit dem höher 
gelegenen ankeren und fuhren durch die Thdren der Quer- 
schiffe aufwärts. Die Treppen 11 und 12 steigen erst vom 
äufseren Laufgange in den beiden anderen Thttrmen der 
Querschiffe hoch. Endlich fuhrt von dem Dache des Mittel- 
schiffs eine freitragende Treppe In den Milteltburm. Sic 
soll bei ihrem Austritt aus dem Dache eine neue Anssteige- 
klnppe erhalten. Am mangelhaftesten ist die Communication 
zu den Dächern und Glockenstühlen der westlichen Thurme. 
In dem Nordlhurm fuhrt eine sehr schadhafte und steile stel- 
Treppe bis zu dem Glockcnstublo , von dem aus man 
hüten zu beseitigenden hölzernen Gang in den 
Sudthurm gelangt, welcher bis jetzt keine eigene Treppe 
besitzt und daher mit einer solchen versehen werden soll, 
welche freitragend aus Stein construirt wird. 

Das Innere des Baues mui's zunächst von einem Tbeilc 
der in der Zopfzeit eingebauten und dasselbe in jeder Weise 
entstellenden Gegenstände befreit werden, doch sollen nur 
diejenigen Utensilien daraus entfernt werden, welche in ihrer 
Form die Wirkung des Baue» selbst erheblich Mm Hierzu 
zunächst dio hölzernen Betstühle, welche die Pfei- 
Säuleubasen völlig umbauen und zudem in sehr 
Formen gehalten sind; sodann die beiden Zopf- 
altäre an den vorderen Vicrungspfeilern , welche den Durch- 
blick zum Chor behindern, ferner die werthlosen Holzbekloi- 



L Was dio 
ms dem Jahre 1G4« 
her und ist auch mit vielem Fleifse geschnitzt Sie besitzt 
indessen keinen höheren künstlerischen Werth und steht auch 
mit den grofsartigen Formen des Domes in einem zu grellen 
Widerspruch, um in demselben belassen werden zu 
Es soll indessen für ihre Erhaltung und für ihre 
in einer anderen geeigneten Kirche Sorge 
— Dio Orgel dagegen, ein 



Werk, welches aus 



Theilen besteht und die ganze Breite des Schiffe« ei 

noch ein kleines Pfeifenwexk besitzt, wa 
der Orgelempore vorspringt, verdockt das grobe 1 
der Westfacade und tat dabei von ganz aufsergewölmlicber 
HäXslichkeit Das Gehäuse derselben kann daher eben so 
wenig wie die bereits genannten Kirchenmobilien und wio 
die Beichtstühle, Windfange und Thoren, welche sammtlich 



werden die Säulen der 
durch eine geschmacklose Holzbalnstrade verdeckt, 
entfernt und durch einfache schmiedeeiserne ßrüstungtuitaiigen 
ersetzt werden soll. Dagegen wird beabsichtigt, alle Obrigen 
im Dome vorhandenen Altaraufsätze, Epitaphien n. s. w., 
welche gröfstonlheils in den interessanten und edlen Formen 

tische Erinnerungen und weil sie kOnstlerischen Werth be- 
sitzen, zu erhalten, wio denn selbstverständlich die Aufgabe 
jeder sachgemäßen Restauration ist, 
verfahren. 

Wie die zu beseitigenden Gegenstände durch neue er 
worden sollen, geht aus den auf Blatt 17 
Detailzcichnungen naher hervor. Hier mag nur 
Kanzel angeführt werden, dais fOr dieselbe der ( 
Platz beibehalten, die neue Kanzel dagegen aus rothem 
Sandstein mit mäßiger Bemalung und Vergoldung der orna- 
mentirten Thcilc errichtet werden so IL Sie steht frei vor 
dem Schiffspfeiler und ruht auf fflnf Zwergsäulchen. Fflr 
das mittelste Sittichen soll eine alto, höchst merkwOrdigo 



Figuren gestutzt werden. Sic fand sich in der heiligen Grab- 
capelle vor und rührt wahrscheinlich von dem ehemaligen 
Hochaltare her. Dor obero Theil der Kanzel besteht aus 
SteinbrUstung mit Marmorsäalcheu und Gesimsen, 
gewundene Treppe mit steinernem durchbrochenen Ge- 
zu der Kanzel und wird durch ein schroiede- 
Der geschnitzte ScbaUdeckcl 
soll von Eichenholz hergestellt werden. 

Da der Plattenbelag der Kirche sehr schadhaft ist und 
umgelegt werden mufs, so sollen dabei dio in demselben 
liegenden Grabsteino, welche groTstentheüs bis zur Unkennt- 
lichkeit aasgetreten sind, aufgenommen und 
begangenen Theilen dor Kirche verlegt i 

Der alt« , sclir reich ml 
Darstellungen verzierte Taufstein, welcher gegenwärtig int 
sodlichen Querschiffe steht und den Platz daselbst beschränkt, 
soll unter der Orgelempore im südlichen Thurme aufgestellt 
werden , woselbst er wenigstens eine gute Beleuchtung erhält. 
Von seiner völligen Wiederherstellung wird Abstand genom- 
Ii, da die UanpttheUo 



Die oberen Flächen de 
Ober dem Umgang des Chores sollen mit et 
abgedeckt werden, weil sie dem Einregnen 
neu Fenster und Arkaden ausgesetzt sind. 

Das ganze Innere soll sodann von der Tunehe respectivo 
der Oclfarbo befreit and dio schadhaften Stellen des Wand- 
putzes erneuert werden. Da dio Flächen durch 
Architckturformen fast gänzlich aufgelöst sind, 
es geboten, mit einer polvchroraatisebcn Färbung des 1 
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die Wände in einem grünlich -grauen Steinton zu halten, 
nnd nur die ornamcDtirten Thcile dun Ii reichere Färbung 
hervorzuheben. So sollen die Capitelle in ihrem (irande roth, 
das Blattwerk grün und an den Kauten vergoldet werden. 
Die Gcwolbeschilder sollen blau mit goldenen Sternen, daa 



gefafst, die ScblaCssteine ähnlich wie die Capitelle 
werden. Es steht zu erwarten, dafs durch diese mä&ige 
Bemalung in Verbindung mit dem schwarz • grünen Tone der 
wieder zu polirundcn Säulen auf den Emporen eine guto und 
würdige Wirkung erzielt werden wird. 

Da die Verglasung der Kenstor durchgängig eine sehr 
mangelhafte ist und nicht im Einklänge mit der Würde de» 
Gebäudes steht, so »oll eine ganz neue Verglasung stnUliu- 
den, welche aus einfachem grünen Glase bestehen und eine 
Musterung nur durch dio Verblciuug erhalten wird. Nur 
für die grobe Fensterrose der WesUelte, für das in der Axe 
des Mittelschifls liegende Fenster auf der Empore in Cho- 
res und für dio beiden Fenster in den Oslcapellen ist ein 

Ide vorgesehen. Die bei- 
i Fenster werden durch eine derartige Aus- 
stattung dio Schönheit des Inneren wesentlich erhoben. Für 
die beiden Ostcapcllen haben die Glasgcmälde aber die 
decorative Rockwand der Altäre zu ersetzen , hinter welchen 
sie liegen. 

für das Innere der 



Chores und des Hochaltares, worauf sich die Anträge des 
Domcapitels auch hauptsächlich und In erster Linie bezogen. 

Die gegenwärtige Einrichtung der Kirche ist nämlich 
derartig, dafs die Vierung durch zwei hohe Sehranken von 
den Quorschiffen abgeschnitten ist und in derselben die Cfaor- 
Btahlc des Capitels aufgestellt sind. — In der Chornische 



brachte Thron des Bischofs nebst den Sitzen für die Diaco- 
ncn. — Gegen das Schiff war der Chor in früherer Zeit 
durch einen Lettner abgeschlossen. Jetzt begrenzt ihn am 
ersten Pfeiler von der Vierung ans eino hölzerne Com- 
munionbank. 

Es ist nun wohl wahrscheinlich, dafs die ganze Anord- 



Säflskirchcn insofern übereinstimmt, als 
das Capitel den Uauptraum für sich beanspruchte, und be- 
strebt war, sich von der Gemeinde, welche wenig oder gar 
keine Bedeutung besafs, möglichst ahzuschliefsen; indessen 
wurde man alsdann wohl annehmen müssen, dafs in diesem 
i die übrigen fünf Bogenöffnungen des Chores mit 



durch halsliche, aus dem vorigen 
eiserne Gitter ersetzt sind. Dazu kommt, dafs die jetzigen 
steinernen Chorsch ranken in ziemlich ungeschickter Weise 
zwischen den Vierungspfefiern eingebaut sind , deren Baseu 
sie zum Tbeil verdecken. Dafs sie ihrer Kunstform nach 
(vergL Hg. 13, welche zwei Capitelle von den Bogcnnisehen 
zeigt), in die Zeit der Errichtung des 
i, ist noch kein Beweis, dafs sie nicht später, 
det war, angebracht sind, denn die roma- 
erhielt sich noch lange , als der Leber- 
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gangsstyl bereits die Kelchform für seine Capitelle adoptirt 

•J-< 



Gegenwärtig wird die Kirche als bischöfliche Kirch« 
auch für eine gröfsere Pfarrgemeinde benutzt, und der 
für die letztere verbleibende Kaum im Schiff ist nach den 
Ausführungen des Domcapitels nicht mehr ausreichend. Das- 
selbe hat daher die Entfernung jener Schranken und die 
Verlegung derselben wio die der Cborstohle in die Apsis der 
Kirche beantragt, wohin sie auch geboren, da der Sitz des 
Bischofs schon in den ältesten christlichen Kirchen an der- 
jenigen Stelle der Apsis stand, wo die Längcnaxc die Pcri- 
pberio derselben schneidet Die gegenwärtig ganz abge- 
schnittenen Flügel des Querschiffes und der vordere Thell 
erden dadurch für die 
jetzt nach jeder 



ein ungleich 

Anselien gewinnen. Wie lange auch die jetzige Anlage 
bestehen mag, so viel steht fest, dafs sie die Architektur der 
Kirche stets geschädigt hat, von der sie, als eino 
bare innere Einrichtung, durchaus unabhängig ist 
Da der Kunstwerth der Schranken 



nommen und zwischen den Bogen des jetzigen Chores in vier 
einzelnen Tbeilen wieder aufgestellt werden. Es sind dabei 
nur die Anschlüsse an die Pfeiler neu zu bewirken, so wie 
einige Säulchen und Capitelle herzustellen, welche schon 
gegenwärtig zerstört und durch hölzerne ersetzt worden sind. 
Die Schranken bilden auf diese Weise die Rückwand der im 

Chore* etwa zur Uälfte der Mühe schlicken, so dafs Ober 
denselben noch ansehnliche Oeffhungen verbleiben. Der 
Umgang des Chores wird hierdurch nicht mehr beeinträchtigt, 
als dies in vielen anderen mittelalterlichen Kirchen, worin 
Chorstühle aufgestellt sind, der Fall ist. An der linken 
Seite des Chores wird ein Theil der Schranken nach dem 
Vorbilde der vorhandenen neu hergestellt und in demselben 
ein für die Geistlichkeit erforderlicher Nebeneingang ange- 
bracht- Der Bischofstuhl soll in dem Chor auf der Mittelaxe 
der Kirche hinter dem Hochaltare aufgestellt werden, so 
dafs sich ihm zu beiden Seiten die Cborberrenstuhle anschllc- 
fsen und er eine seiner Bedeutung entsprechende Stelle im 
Bau gewinnt. — Der Hochaltar ist demnach als ein Doppol- 
zwei Tischen für den Chor und für die Gemeinde 
Der Chorraum wird nach Entfernung von drei 
später eingefügten Stufen am jetzigen Hochaltäre auf ein 
gleiches Niveau von 0, I4 " oder fünf Stufen über den 
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der übrigen Kirche gelegt. Uebor diesem Plenum erbebt 
sich der Bi»cbof8tuhl um drei Stufen. Kr ist durch einen 
besonderen Baldachin ausgezeichnet und erhalt einen festen 
Sit* mit geschnitzten Rock- und Seitenlehnen. Zu beiden 
Seiten sind die Stahle für zwei Diaronen und den assistiren- 
den Presbyter angebracht, welcher letzterer dem Bischof 
möglichst gegenüber sitzen mul's. — Ks sind einfache ge- 
schnitzte Stühle ohne ItUcklehnen vorgesehen , Ähnlich dem- 
jenigen , welchen da« Museum zu Wiesbaden bewahrt und der 
aus dem Limburger Dome stammt. Das Podium, auf wel- 
chem sie sieben, Ist um zwei Stufen OIkt dem Boden erhoben. 
Fltr die übrigen 19 Chorstüblo werden die jetzt unter der 
Vierung stehendon gathiseben Stuhle verwendet, welche aller- 
dings ihrem Style nach aus etwas spaterer Zeit als die Kirch« 
stummen. Sie müssen von dem jetzigen Uelanstrich befreit 
werden uud erhalten eine neue Rückwand mit einem vor- 



und sollen dunkel gebeizt und gewachst «erden. 

Der Hochaltar soll in der Weise aufgestellt werden, dals 
er möglichst von allen Seiten gesehen werden kann und 
sowohl vor wie hinter dumsellwn ein ansehnlicher freier Raum 
fllr die gottesdienstlichen Handlungen verbleibt. Kr ist daher 
Entwürfe am Anfange des Chores 
zu demselben zu stellen angenom- 
men worden. Er wird au dieser Stelle allgemein sichtbar 
sein , jedoch noch durchaus als zum Chor gehörig erscheinen, 
von welchem er bei einer Aufstellung etwa unter der Vierung 
völlig Isolirt sein würde. Ks waren ursprünglich zwei Knt- 
würfe für denselben ausgearbeitet worden, und zwar sollte 
nach dem ersten der Hochaltar mit einem Ciborium Uber- 
deckt werden Der Umstand indessen, dafs letzteres den 
Thron des Biscbofes verdecken würde, bewog das Domcapitel 
mit Recht, von einem Ciborium - Altar Altstand zu nehmen. 
Doch ist die Anlage eines solchen in letzterer Zeit wieder 



würde, so ist derselbe nach dem »uperrevidirten Ent- 
etbeilt worden. Kr ist wie der Riscbofstuhl über 
dem Cborplanum um drei Stufen erhobt — Der ans rothem 
Sandstein herzustellende Doppeltisch wird durch eine ni<ig- 
lichst niedrige Wand, worauf die Leuchter stehen, getheilt 
Darauf halt sich der Behälter für die Monstranz mit einem 
■hin auf, unter welchem die letztere ausgestellt 
Dieser Aufbau dient gleichzeitig dem großen Doppel- 
kreuz als Rasis. Zw ei Marmorsäulcheu , welche Engeltignron 
als Lichthalter tragen, schlieCsen den Altar von beiden Seiten 
ab. — Da vor dem Altäre noch ein genügender Raum für 
die administrirende Geistlichkeit verbleiben mufs. so soll die 
gan/e Vierung, in welcher da« Grabmal des Grafen Conrad 
Kurzibold wieder aufgestellt werden «oll, wie dies auch bis 
zum Jahre 1777 der Fall war, ju dem Altarraum in der 
Art lugenngen und durch niedrige SteinbrUstungen in Tisch- 
hohe abgeschlossen werden, daß letztere al« Commiinionbank 
ann und der Blick auf den Altar In keiner Weise 

Füllungen von Marmor gefertigt, die (iitterthüren sind in 
reicher Schmiedearbeit projeetirL Die Vierung ist alsdann 
um drei Stufen Uber dem Fufsboden der Kirche zu erhöhen 
die drei andern Stufeu etwa in der Mitte der- 



selben zu dein Niveau des Chores. Snwobl der Hochaltar 
wie auch die Chorscbranken werden in Wachsfarbe bemalt 
und theilwelse vergoldet — Der Fufsboden Im Chor und 
die Stufen vor und um den 



Die Gesammtkosteu waren auf 6t 1450 Thlr. veranschlagt 
und »ind durch einzelne Aenderungen bei der Superrnvisioa 
•ur 56020 Thlr. festgestellt worden. Bei den in der letzten 
Zeit ungemein hoch gestiegenen Arbeits- und Materialien- 
preisen ist et indessen schon jetzt zu übersehen, dafs mit 
uinmc der Rcstauratinnsbau nicht bestritten 



kann, und ist daher diesseits die Aufstellung von Nach- 
anschlagcn schon veranlagst worden, wenngleich die Preise 
gegenwartig fast wöchentlich steigen, und somit keine Ga- 
rantie gewonnen werden kann, dafs Arbeiten zu erhöhten 
Preisen im taufe eines Jahres dafür auch an : 



eine gewisse Scheu zeigen, Contrario 
länger als ein Baujahr laufen. 

Indem wir hiermit die Mittheilung 
des interessanten, ehrwttrdigen Bauwerkes ^uucisiu , 
Lage und Wirkung die Fig. 14 



Kg. Ii. Der 





wir, daf« sich recht viele Facb- 
diese Puhliration veranlaßt linden mühten, 
den Dom zu Limburg und das an Xaturscliuiihciten wie an 
Baudenkmälern so reiche tahnthnl recht bald zu besuchen, ein 
Ausflug, an den keiner ohnp Befriedigung zurückdenken wird. 
Wiesbaden im Januar 1873. A. Cremer. 
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•Abtei 



I Mit Zoichnongoa auf TUntt 18 bi« Jl in All«.) 



Von der Eisenbahnstation Dormagen auf der Linie Cöln - 
sieht mau in westlicher Richtung in einer Entfernung 
halben Meile eine grofsartig« Gebaude- 



emporragen. Es ist die ehemalige Prämonstratenscr - Abtei 
Knechtsteden. — Gegenwärtig bildet sie oin grol'ses Hofgul, 
gebort zur Bürgermeisterei Nievenheim im Kreise Neurs, 
Regierungsbezirk Düsseldorf, und ist nach Straberg einge- 
pfarrt. Die Klosterkirche dient der Pfarrkirche za Struberg 
als Hilfscaneue. Von den jetzt noch bestehenden Gebäuden 
der Abtei bietet nur die Kirche ein hervorragendes bauliches 

(Blatt 18 Situutionsplun.) 

Heber die Gründung und die Buugcschichto der Kirche 
giebt eine Klosterchronik (Fundatio Kuetste<leusls), welche 
der um die Geschichte des Rlieinlandes sehr verdiente Pfar- 
rer Mooren in Wachteudonk aus einem dem Pfarrarcbive zu 
Grefrath bei Kempen ungehörigen Codex in dem 7ten Hefto 
M historischen Vereins für den Niederrhein 
hat, vollständigen Aufschlofa. 
An der Stelle, wo jetzt dio Klc*tergcblnde und die 
Kirche stehen, befand sich vor der Gründung des Klosters 
der Herren- oder Frohnhof Knechtsteden, damals dem Gra- 
fen Hugo, Dechanten am Domstifte zu Cöln, zugehörig. Hugo 
bestimmte am 25. Mai 1130 den Frohnhof mit allem Zube- 
hör an Aeckern, Wäldern, Wiesen, Weiden, 
u. 9. w. Mi frommen Zwecken, damit er und 
Verzeihung ihrer Sonden gewinnen mochten, und damit 
fromme Menschen Gelegenheit biUten, dort In klösterlicher 
Zucht dem Herrn zu dienen. Auf den Rath Friedrich'» L, 
Erzbiscbofs von Colli, begann Hugo im Jahre 1132 an einer 
Stelle des genannten Hofes den Bau einer Kirche zu Ehren 
der heü. Magdalena, klein und bescheiden, weil j» daa 
Unternehmen noch In seinen Anfingen war, mit der Absicht 
aber, im Laufe der Zeit , nachdem sich die Zahl der Mönche 
vermehrt, ein umfangreicheres Gebäude zu errichten. Zum 
Beginn dieses aasgezeichneten Unternehmens liefsen sich drei 
Männer durch göttliche Eingebung bestimmen, nämlich der 
Scholastiker Heribert von St. Aposteln in Cöln, dessen Bru- 
der Bereuger und ein Couvcrse Gezo, welche die ( 
zu dem klösterlichen Üben und zum Bau ins Werk i 
Heribert wurde IYobst und sammelte, um dio neue Anstalt 
zn bevölkern, Brüder für don gottlichen Dienst ') 

Es ist hier also von einer vorläufigen kleinen Noth- 
kirche die Redcj die jetzt noch bestehende umfangreiche 
Kirche ist ein Werk des Christianus, welcher, bisher Aeditun* 

1133 
Magda- 
ob plantationi« 

religio«« initia angustam et modicani , labente tempore et aueto 
reli(rio*orom numero In augustiu* aedincium origendsm- Ad hujm 
tarn inslgni» operis im Ii .ati.m. ir. Dcui tm virus sua gratia eici- 
tavit, vldelieet MagUtmm Heribertum, Scholastimin a. a. Apoato- 
lornro Colooiae , et fratrem «jus Beringerum et quedam wnvtraum 
Gea» nomine, qui religionia et rtnictuiuo t'cr.dsniecla jecerunt 
Porro D. Hcribertus praepositas creat« 
servitio et eultui maneipabat 




zn St Andrea» in Cöln, wenige Jahre nach der Gründung 
des Klosters in dasselbe eintrat. Er begann den Bau die- 
Ucrrn Jesu Chris»l, der glor- 
Maria und des kcü. Apostels Andrea» aus 
nachdem eine Religio»«. Namens Udalinde, 
deren Gebeine auf der rechten Seit« dieser Basilika ruhen, 
den ersten Stein gelegt hatte. So nun erbaute der fromme 
Mann das Sanctuarium und dessen Decke und vollendete die 
Wölbungen der Kronzilügel zu beiden Seiten de» Chores. ') 

Christianus war 1150 Probst geworden, starb aber schon 
im folgenden Jahre 1151. Unter seinem Nachfolger, dem 
Probate Hertmann (1151 — 1181), nnd »war unmittelbar 
nach dessen Amtsantritt« , kam Albertos, Probst *u Aachen 
nnd Decbant am Domstütc zu Cöln, nach Knechtsteden und 
verwendete »ein ganzes Vermögen zum Bau der Kirche. Er 
das Munster ") von da an , wo Cbristianus aufgehört 
bis ru Ende, errichtete dio 3 ThOnne, liefs dio 



Bauwerks dienen konnte, und verwendete für den Bau im 
Ganzen 1500 Mark.') Sein Tod scheint im 3ten Viertol 
des XII. Jahrhunderts erfolgt zu sein, und sein Leichnam 
wurde vor dem Hochaltare der Kirche beigesetzt. Es war 
aber gleichzeitig in dieser Kirche ein Goldschmied , Namens 
Albert, welcher so viel durch seinen Kunstflcifs erworben 
hatte, dal« davon ein Theil des Dormitoriums erbaut und 
fast vollendet werden konnte. Endlich errichteten zwei Cöl- 
nische Burger. Ruttger und Uarpem, dl 



1) l'aiici* poit anui* aedituns saneti Andreae Coloniae Cbri- 
stianus nomine pietatis causa et religionis ainorc ad nunc locum 
sc contulit et de rebus sibi a Deo collatla in honorem Douiini 
nostrl Jesu Christi et gloriosao Virginia Maria« et saneti Andres« 
ApOHtoli auuo domini 1138 banc augastam irteboarit bosilicsm 
jacto primo Lapide ab lldalinde reügioaa faenilna, cujus cvjrtus- 
culuiu in deitera parte hnjua basilinac in acpulcr» couditnin est 
Uiatraiit ituque vir plus sanctuarlura et testadinem ejus ab utra- 
que parte chori forniecs eornm consaaimavit 

Die Stelle ciotruiit Ut schwer zu verstehen. 

2) Aus Dr. Kkertz Domblatt I*JO Nr. — Unter monaate- 
rium ist wubl dio Kirch« su verstehen; dafa monaeterium dies« 
Bedeutung hatte, gubt t. B. ans einer Urkunde vom Jahre 1(H3 
hervor, wo Erzbischof Hennann U. von «do sagt, er habe das 

organger begonnene monaeterium von St ! 
und die Erklärung hinzufügt: Ul est 
kripta: Quellen zur Gesch. der Stadt C5h 
L p.478 

3) Bocceasorom habuit Hcribertus 
qui in morbuni ineidit eoque per anniun durantc la. 1151) diem 
suum obllt. Mortuo Christian» llerimaanua prepotitns aooocssit 
Hnjua tempore Albertus praepotitut Aquensis et motropolltsnae 
Colon, eeetaiM Docaima , vir omni morum hoocatute conaplraus ad 
hone locuni raptna tanto a&ectu Deuni amavit, utomnia sua hujus 
ecclesiae* asibua crogaret Is igitur monaateriuni ab eo parte, 
quam Cliristianus pmepositns ezstruerat, uaqiie ad liuem pcrdujit, 
ties turres «mit, campanas cututari feclt «t quidquid ad aediflcii 
apleadoreui facero poasot procura vit. In baue strueturam impendit 
mille quingrntas murciu. 

4) Tandem cum Deo placuiaaet, ipsura et hoc calamitoso 
aaccalo ad aetemae vitae libertatem evocare, corpus ejus in ecek- 
aia ante siimmum altaix 1 boaariltceutL»siui« posteris MneniOkynoii 
condrboni est Erat autem tum tenipoiis in hm ccclrais aurifaber, 
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Es wurde demnach der B«u nicht nur der Kirche, son- 
dere such des Klosters unter den drei ersten Pröbsten von 
1138 bis 1181 vollständig beendet. Die Kirche ist nach 
einem von Anfang an festgestellten Plane, wahrscheinlich 
demjenigen de» Christianns, zur Ausführung 
Dr. Ekcrtz leeantwortet in Nr. 189 des Colner 
von letGO die Frage, wie es in verstehen sei, 
Christian«* heifsc, dafs er die Kirche gebant habe, ganz 
treffend: Ks ist eine gerechtfertigte Annahme, dafs wahrend 
der romanischen Periode, also wahrend der Zeit, in welche 
der Bau der Kirche za Knechtsteden fallt, die Kleriker die 
technischen Baumeister waren. Ks würde demnach die An- 
nahme, dal's Christianus der Hatuneistcr derselben gewesen 
«ei, ganz zu den Zeitverhaltnissen stimmen, obgleich et 
natürlich auch möglich bleibt, dafs er insofern der Erbauer 
der Kirche genannt wird, als er die Mittel »um Haue hergab. 1 ) 



nomine Albertus, qui tanturo labore suo aequtsiverat . ez quo pars 
dormitorü perfid et paeoe ahaolri potent Ad cvtrenium duo 
cires Colonicnse» Rutteerus aeiheet et Hsrpcrnus hyeinale tricli- 
nlum et granariueu perfecerunt. 

1) Diese Gelegenheit fuhrt mich auf den Subdiakon Vngelo 
zurück, den ich in Nr. IM des Domhlatte» fttr <U 
der t'unibert«- Kirche erklärte, und zwar auf Gruad 
Stelle: VI. kal. maii «biit vugelo sabdvaconu»; hujus consilio et 
luagisterio inchoata et promota est noua fabrica eccleslae (S. Co- 
nibertii. Herr J J. Merl., giebt dieser Süll* eine andere Deu- 
tung, indem er sagt: „Meiner Bcurtheilung nach wird die Wirk- 
ungen de. Vögel» keineswegs eine artistische, sondern eine bloi 
gewesen »ein. auf die Herbcisehattnng und Verwen- 
nn Bauwerke lwschrinkt. Nach dieser Bich- 
tuiig hin ist er als Kathgeber und Verwalter bei dem Beginn« 
und der Weiteruiufllbniiig des neuen Baues mit tbälig gewesen. 
Da/s bei dem Ausdruck hujus consiho hier an die Erfindung eines 
architektonischen Planes gedacht werden müsse, bliebe jedenfalls 
nachzuweisen, und welche verschiedenen Bedeutungen da» magi- 
sterium fabricae gehabt habe. Ut lang»t, und am-b in diesem 
Blatte, erörtert and festgestellt worden." Pal« magister fabricae 
eine doppelt« Bedeutung bat. ist eine ganz bekannte Sache nnd 
konnte mir uau so weniger unbekannt «ein. da ich selbst in Nr. 14*! 
de» Domblatt«» den Deelianten Philipp ton Dliaun, von dem es 
in der chronica presulum (abgedruckt in den Annnlen des bist. 
Vereins für den Nicderrliein , Heft IV j heilst, dafs er ttiagUter 
fabrica« gewesen, mit Rücksicht auf die Zeit, auf das Iti. Jahr- 
hundert, Wu die Baukunst »ebon längst in die Hände der Laien 
übergegangen war, nicht für den technischen Baumeister, sondern 
für den Bau-Readauten erklärte, „Mir einen tob dem Domkapitel 
bestellten t'ommissar, der die Einkünfte des Dotnes , die Opfer 
und Sammlungen verwaltete." Wenn i'h also die zweite Bedeu- 
tung des matrixter fabricae nicht annabto. so ist das absichtlich 
Es ist bekannt . da.'» bis in» dreizehnte Jahrhundert 
und Wissenschaften Eigenthum der Klöster waren ..In 
der zweiten Hälfte de» Mittelalter» wahrend der Her-i«hart des 
Style»-, sagt Scbunaso (Goch der bi 1*1 Künste im 
:r. II. 1. S, 08), „war d.e Baukunst ganz «1er fast ganz 
in den Händen der Geistlichkeit und der Mönche. In den Klö- 
stern wurde nebst anderen Uhren auch die Architektur behandelt, 



(Y'ergl. besonder* Kreuser'* Dombriefe.) Ein ver- 
ihrt Schnaase Gesch. der bUd. KOn.te n. 1. 
8. *»J) an. und zwar das älteste ihm bekannte, indem der Bischof 
von Würzburg im Jahre 113:1 einem gewissen Czelinus. einem 
Laien, der sich schon vorher als Baumeister einer Brücke bewahrt 
hatte, enram et magisterium In reparandn et ornada eeclcsia (Ar- 
chiv des bist. Vereins fnr den l'ntermainkreis, Bd. IV. , Heft I.. 
S. .'>) Obertragt. Als im Jahre 121H ein gewisser Albere, die Ge- 
wölbe der Apo.telkircbe in Oda vollendete, hielt man es fttr nothig 
i er ein Laie war. Da nun der Bau der Cuui- 



erth ist es, dals offenbar eine Aehnliehkeit 
zwischen der Kirche zn Knechtsteden und der Andreaskirche 
zu Coln, wie diese vor dem Brande von 1220 war, stattfin- 
det, lu beiden Kirchen war die Anlage dieselbe, Ober dor 
Vicning erhob sich ein achteckiger Tbnnn (oder Koppel), 
das Chor war von zwei Thttrmen flankirt. derei 
Tbeil im Inneren der Artdn-Mkirchc noch zu schon Ist, 

Der Umstand , dafs die Ilaofurmen der Kirche in 
Fortschritte von Westen nach Osten eine reichere Entwicko- 



nes nicht; es geht daraus nur hervor, dafs der Bau an der 
Westseite mit verhiltuirsmifsjg geringeren Mitteln und dem- 
gemäß* einfacheren Bauformen begonnen wurde, und dafs 
mit den reicheren Mitteln und mit der zierlicheren Ent- 
Wickelung der romanischen Detail* aneb bei dem fortschrei- 
tenden Bau reichere nnd zierlichere Einzelheiten, 



Zuletzt kamen zur Ausführung der Lettner und das 
Sudportnl , bei beiden ist das Blattwerk der Capitata und das 
Material ganz übereinstimmend ; endlich der Kreuzgang, wie 
dies aus den vollendeten Capitälformen zu schlicfscn i*L 
Auch «ler in Otto's Geschichte der deutschen Baukunst am 
Schlufs der Seite 323 hervorgehobene Umstand, dafs im 
Kreuzmitlei die CapiUile der an den vier Ecken als Gewülbo- 
trüger »orgelegtcn Ilallnlulen 5 Fol» tiefer als die Haupt- 
pfeiler des Schiffes liegen, und dafs dasselbe mit den durch 
«inten Eensterpaaren in den Kreuz- 

Hauplancs nicht widerlegt, denn auch der Kampfer des 
Schwibbogens am westlichen Altarhause liegt 2 Fufs niedri- 
ger, als der Kämpfer des Langhauses. ') 



berukirebe der romanischen Periode angehört, so haben wir den 
Baumeister unter dem t'lerus zu suchen. Wenn es nun von einem 
Cleriker bestimmt gesagt ist , dafs unter seiner Meisterschaft die 
Cunibertakirche gebaut worden Ut, so Ut man wohl befugt, darin 
den technischen Baumeister zu finden. Denn dafs magiaterinm, 
wenn von einem Baue die Rede ist, die BaumeUterschaft , die Bau- 
führung bezeichnet, geht z. B. au» der angezogenen wllrzbnrger 
Urkunde unzweifelhaft hervor. Nun kommt consilium hinzu. Con- 




hiefsen 
eigentlicher 

dert (Larombl. II. Bj2) 
wisse für d 
: die Kirche in 



fabricae: reeipere omner. et singulos fmctiu, proTentn» et obren- 
tittnen fabricae debitos, deeorem domus dei et loeutn habitationea 
gloriae suae diligere, ut Ulis d.-cor obseruetur etc. Nimmt man 
mugistcrium fabricae In der obigen Stelle in diesem Sinne , so 
wäre consilium ein ziemlich mlllsiger Zusatz , da in einem Zurathe- 
gehen mit den Mitteln die wesentlichste Thällgkcit des Magiste- 
riunu bestand. Herr MerUi sagt sehliefslicb, dal's er in seinem 
dein Abechlui's nahen Werke: „Die Meister der altn'dnUchen Bau- 
hätte'-, Uber diesen Gegenstand weitläufiger handeln werde 

1) Herrn Otte scheint überhaupt nur eine mangelhafte Asf- 
nähme der Kirche bekannt gewesen m sein, die Säulenbasen und 
die Capitäldeekgestmae sind im Altarhanse ebenso protilirt , wie im 
I^ngliause ; der ursprüngliche Theil des Altarhauaes ist noch jetzt 
mit einer Flachkuppel, nicht mit einem Kreuzgewölbe überspannt; 
westliche Altarhaua hat keine äufaere Liseenen nnd nicht 5, 
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Die ursprünglichen Klnstergebäudc und der Kreuzgang 
lagen an der Südseite der Kirche, wie dies an den an die- 
ser Seite der Kirche noch vorhandenen Merkmalen wahr- 
nehmbar ist (vgl. Bl. 19, Aufrtfs der Westseite, 
Theil des »odUchen Kreuzschiffes). Die jetzt 
Gebäude stammen aus späterer Zeit. 

Am 5. August 1134 bestätigte Erzbischof Bruno II. von 
t'üln die Stiftung der Abtei Knechtsteden, legte der dortigen 
Kirche rücksichtlicb der Bewohner der Rottländerei die Pfarr- 
eigenschaft bei und verordnete mit Zustimmung des Cont ent«, 
dem das desfallsige Wahlrecht zustehen »oll, Oerard v. Hoch- 
staden zum Vogt (I-acomblet Urkundenbuch. Band 1). 

Ana dem Umstände, dafs die Kirche von . 
zeitig Kloster- und Pfarrkirche war, konnte auf die i 
liehe Errichtung zweier Altarbäusor geschlossen werden. 

Mittelst Urkunde des Jahre» 1155 nimmt Kaiser Fried- 
rich I. die Abtei Knechtsteden in seinen Schutz und bestä- 
tigt derselben ihre namentlich aufgeführten Besitzungen und 
das Recht, einen Vogt zu wählen. (Lacomblet Urkunden- 
buch.) Die Besitzungen der Abtei waren damals schon sehr 
grofs; es gehörten dazu aufser dem 
noch 25 Hofgüter, zwei Weingüter in 
Remagen, und zwei Mühlen. 

Unter dem oilften Probst Gottschalk von 1216 — 122 % 
wird Knechtsteden zur Abtei erhoben. 

Wahrend des burgundischen Kriege« (1474 — 1477), 
als Carl von Burgund die Stadt Neuis belagerte und die 
Truppen des Erzbisehofs Rnpprecht v. d. Pfalz die 
von Noufs verwüsteten, wurde Knechtsteden ein 
Flammen, weil der Abt Heinrich v. Schliknm (1447 — 1474) 
zu dem erzbischoflieben Gegner. Gnhernator Hermann v. Hes- 
sen, hielt. Der Abt Hob mit seinen Mönchen nach Cflln, 
wo die Abtei ein Haus, den Knechtsteder Hof in der Max- 
alto Nr. 270C, jetzige Hr. 26 



(Notizen von ' 

hn Archiv zu Com.) Abt Heinrich starb daselbst 1474. Sein 
Nachfolger Abt Luttgerus v. Monheim (1474 — 1 191) baute 
das Kloster wieder auf und rührte dio Mönche 1477 in das 
Kloster »ruck. (Annalen d historischen Vereins für den 
Niederrhein 2. Jahrg., 1. Heft, 2. Abth., S. 131.) Demnach 



und das 

Unter dem Abt Leonard Trcveren (von 1619 — 1666) 
wurde das Kirchendach wiederum erneut Dessen Nachfol- 
ger Abt Petrus Gillrath (1667 — 1678) liefs die ihm anver- 
traute Kirche neu ausschmücken, ferner die Wohnung des 
Abtes, einen Sprechsaal und andere bedeutsame Bauten aus- 
fuhren. Abt Petrus Treveren (von 1679 — 1698) erbaute 
das Dormitorium. Diese Bauausführungen sind Jetzt noch 

gene Gebäudeviereck zunächst der Nordseite der Kirche. 
Der Rest der auf dem Situationsplane Blatt 18 dargestellten 
Gebäude, nämlich die Abtwohnung und dio Oekonomie- 
gebände, wurden uuter Dionysius Koch» (von 1754— 1769) 
begonnen und unter Abt Henricus Keuter (1769 — 1777) 
Unter letzterem erhielt die Kirche emo neue 



sich 



Dio folgende 
Kirchengebäude. 



Ms» iinr. 



2. Baabesehrelbung. 

Die Abteikircbe ist eine gewölbt« Basilika mit Stotzeu- 
wechscl. Der Grundrils , ein lateinisches Kreuz , nähert sich 
in hohem Maafse der typischen Grundform der Kirchen 
Styl». (Blau 19.) 

ist die Anlage zweier Altarhäuser an der 
Ostseite und an der Westseite, von denen erstere» das 

Das Langhaus ist dretschiffig nnd 60 FtiCs im Lich- 
ten weit. Dos Hauptschiff, 27 Fufs im Lichten weit und 
47 Fnfs hoch, bildet vier fast quadratisch« Abtheilungen, 
durch vier Uauptstfltzenpaare nnd die 



jeder Abtheilung Öffnen sich je zwei Arkaden gegen die 
Seitenschiffe, welch«, den eben erwähnten Arkaden entspre- 
chend, mit einer doppelten Zahl, d. h. mit je 8 ebenfalls 
quadratischen Kreuzgewölben tiberspannt sind. Die Mittel- 
punkte der Stutzen nnd die Mittellinie der darauf ruhenden 
Hauptmauer des Mittelschiffs fallen nicht in dieselbe Vertikal- 
ebene (letztere ist 6 1 /, Zoll rhein. von der mittleren 1 
nie der Kirche mehr entfernt, als die 
Umstand ist auf die Gliederung dos Haupthauses von EinBufs. 

Von den vorgenannten Hauptstutzenpoaren sind, von 
Westen beginnend, die 3 ersten Paare quadratische Pfeiler 
von 42 Zoll Seitenlänge, umgeben von I Dreiviertelsäulen, 
deren Durchmesser 16 Zoll beträgt. 

An der Seite des Hauptschiffs erbeben sich die DrCi- 
viertelsiulen mit anschlielsendcn 9 Zoll vortretenden Thelleo 
der Pfeiler bis zur Kampforbübü der Kreuzgewölbe, von denen 
erster« durch theils schlichte, thoils verzierte Wllrfelcnpitälo 
mit Kimpfergesimsen , letztere 'nur durch Kämpfergesimse 
gekrönt sind. (Blatt 20, LAngendurcliscbnitt) Uebcr den 
Pfeilervortagen entwickeln sich znnich&t die Stirnbogen, 
welche, ohne Vorsprang begiunond, gegen den Scheitel hin 
an Stärke zunehmen, und welche eben so breit als die Pfei- 
lervorlagen stark sind. Dio Quergurte steigen in 
inlfslger, der Ausladung de« Kampfergesimses 
Stärke und einer mit der Viereckseite des zugebörenden 



Wurfclcupitala übereinstimmenden 
Breite empor und orbalten durch 
Fortsetzung des Saulenschaftes 
das übliche Wulstprofil. Die 



Fig. I u. z. >. Gr 



An der Seite do 

erheben sich dio Halb- 
■Aulen der Hauptstützen nur bis 
zur Kämpfcrbohe der Arkaden 
und dienen als Trager der (Jjuor- 
gurte. (Blau 19, Fig 3 und 
Blatt 20, Fig. 2.) Die zwei an- 
deren Halbsänlen dienen als Trä- 
ger der Arkaden, auf denen die 
LAngenmauern des Hauptschiffs 
ruhen. Die mittleren Stützen 
jedes Arkadenpaares zwischen je 
zwei Hauptstützen haben wech- 
selnde Formen, deren architekto- 
nische Gliederung üliereinstim- 
mend mit derjenigen der ganzen 
Kirche noch Osten hin an Ent- 
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Wickelung gewinnt. In dem erste« S>*1em sind es 3 kräftige 
In der Grundform quadratische Pfeiler, deren Starke (33 Zoll) 
— der Dicke der darauf ruhenden Arkade, mit Fufs- und 
Kämpfergesims von vorgezeichneter einfacher Form (Fig. 1 u. 2). 
In dem 2ten und 3tcn System dienen 4 derbe, lULrk ver- 
jüngte Stuten ', der untere Durchmesser betrugt 3" Zoll . der 
obere 23 Zoll. (Fig 3 u. 40 Da» Fufsgesims , etwas erho- 
ben, hat die nachgebende Form der attischen Base, die 




Fig. S tt 



auf einem quadratischen, an den oberen Kanten abgefaßten 
Blocke ruht; während das untere Pfahl der Ftilsgcsimse boi 
allen in der Kirche vorhuudenen Säulen an den 1 Ecken 
der Grundplatte mit den, die erste Zell der romanischen 

Bauperlode charaktcri- 
»irenden knulleuartigcn 
Verzierungen versehen 
sind, fehlt letztere an 
den eben genannten vier 
Säulen. Das Capital zoigt 
eine dem Wurfelcapiul 
Ähnliche, ziemlich rohe 
Form. 

In dem 4ien System, 
zunächst dem Querhaus, 
besteht jede der 2 Sta- 
tzen aus drei gekuppel- 
ten l>rei»lertelsäulen in 
gezeichneter Form und 
schonen WOrfelcapitulcn. 
(Fig. 5 u. 6.) Die licht« 
Welte der Arkaden be- 
trugt 9 Fufs 7 Zoll, die 
lichte Hoho 21 Fufs 
5 Zoll. 





Der oben erwähnte Umstand, dafs die Mittellinie der 
Stutzen mit derjenigen der Arkaden , die auf denselben ruhen, 
nicht in einer Tertikaiebene liegen , gab zu den im Quer- 
durchschnitt AB Blatt 19, Fig. 2 ersichtlichen, auf Blatt 20, 
Fig. 9 in grosserem Maal'sstabc dargestellten vermittelnden 
Anordnungen Veranlassung. Im Hauptschiff über den Arka- 
den, dieselben gewissci-maPsen krönend, ist eine horizontale 
G nrtung in", Zoll hoch und G Zoll ausladend nach bei- 
gezeichnetem Profil (Fig. 7), welche durch die höber hinauf- 
steigenden Pfeilervorlagen unterbrochen fig. 7. ',„ i Ot. 
wird. (Blatt 20, Langendurchschnitt) In 
dem hierdurch begrenzten oberen Theü 
der Stirnmauer gruppireti sieh, den gege- 
benen Raum in entsprechender Anordnung 
füllend , die rundbogigen Fenster, je zwei \ 
in jedem System (9 Fufs 2 Zoll hoch,« 
2 FnfH 9 Zoll breit); die Leibungen, nach 
Innen schräg abgefast, erweitern sich zu 
einer Breite von 4 Fufs 3 Zoll. In glei- 
cher Weine sind die Brüstungen auf 5 Fufs 
Höh« abgeschrägt. 

Die Seitenschiffe, 16% Fufs breit 
und 24 V, Fufs hoch, sind mit je 8 Kreuz- 
gewölben überspannt, welche an den 
Bufseren Hauptmauern Aber Halbslulcn (mit Ausnahme eine« 
einzigen Wandpfeilers im nördlichen Seitenschiffe, der dritte 
von Westen) in den Ecken der Westseite Ober ViertelsAulen, 
In den Ecken der Ostseito Ober Eckpfeilern sich entwickeln, 
und «war ahnlich wie im Hauptschiffo mit rechtwinklig pro- 
filirten beiderseitigen Stirngurten und Quergurten, ohne 
WuUtprofi). 

Auf Blatt 20, Fig. & — 10, sind Capftauformen der Halb- 
sanlen der Seitenschiffe dargestellt, sie zeigen eine feinere 
Durchbildung als diejenigen im Hauptschiff. 

In dem »tidlichen Seitenschiffe sind die Fenster noch 
vollständig, in dem nördlichen dagegen wegen des jetzigen, 
im 1 7ten Jahrhundert errichteten Krouzgangbauas vermauert; 
dieselben, S Fufs 0 Zoll breit und 9 Fufs hoch, reichen bis 
anmittelbar unter die Gewölbe und sind wie im Hauptschiff 
nacb Innen mit abgeschrägten Leibungen and Leistungen 
versehen. 

Das Querhaus. Die Lange innerhalb der Hauern 
beträgt 82 Fufs 10 Zoll, die Breite 24 Fufs 6 Zoll, die Hube 
SO Fufs 2 Zoll Die Haupt]>feiler, welche das Langbaas mit 
dem Querhaus verbinden, haben ähnlich den IIunpUtQtzcn 
des Langhauses, letztere gleichsam fortsetzend, quadratische 
Grundform , an deren Seiten vier Pfeilcrvorlagon mit Drei- 
vlcrtelsaulen vortreten. Wahrend die Halbsaulcn Fufsgcsimsa 
nach Art der attischen Basen haben , erbebt sich der Kreuz- 
pfeiler unmittelbar anf der gemeinsamen , an der oberen 
Kante abgefasten Grundplatte. Auf diesen 2 Kreuzpfeilern 
und den gegenüberstehenden in gleicher Weise entwickelten 
Eckpfeilern de» Altarhauses spannen Bich die 4 treppenfttr- 
mig profi litten Schwibbogen, welcbo die mittlere Vierung 
begrenzen ; die Kämpfer dersethen liegen 4 Fufs 1 Zoll 
niedriger, als die der Gewölbe im Hauptschiff. 

Ober dem Querhaas wölben sich 3 Kuppeln , von denen 
die Ober der Vierung unmittelbar auf den Schwibbogen sich 
entwickelt, wahrend die Kuppeln Ober den Kreuzannen eine 
weitere Vorbereitung durch je 4 Stimbogcn erhalten. Letz- 
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lere ruhen auf Consolon, die nach Art der Wnrfelcapitalo 

geslinse geformt sind, und 14'/, Zoll Ober den Kämpfern der 
Vierung beginnen. Jeder der 2 Kreuzarmo bat 6 Fenster, 
deren Form der der anderen rundbogjgeu Fenster entspricht ; 
es Bind biervon 2 Fenster an der Nordseite vermaaert. 

Wie in der Grundritazeichnung und in dem Querdureb- 

1 ist, waren an der 
von 4 Fufs 

2 Zoll Halbmesser, von denen jetzt nur noch die Fundamente 
vorhanden sind. Die Maueröffnungcn, 7 Fnfa 10 Zoll weit, 
mit Ziegeln vermaaert, sind, leicht erkennbar, verhaltnifs- 
mafsig schmal und hoch. 

Das Altarhaus, ein quadratischer, 22 Fufs breiter 
wie das Querhaus mit einer Kuppel uber- 



sen. Von den Umfassungen der letzteren ist nur Ii 
Thoil bis etwa 10 Fufs hoch vorhanden, darober erbebt sich, 
auf lialben Achtel , ein spiltgothischer Bau mit hohen spitz- 
bogigen Kenstern und einem Sterngewölbe, dessen Kippen 
auf roh geformten Consolen beginnen. Den Anschlufs an den 
übrig gebliebenen Theil der Knppol vermittelt ein spit2bogi- 
ger proiilirter Gurtbogco , der in eigentümlicher Weise Ober 
einer, auf einem Consol ruhenden, schlanken romanischen 
Wandsaule mit ornamentirtem WOrfelcapital »ich entwickelt. 
Zu bemerken sind die zwei Vierpafs - förmigen Ocffnungen an 
der Nord- und Südseite des Altarhauses, in der Nabe der 
Kuppel. (VcrgL Langendurchschnitt Blatt 20.) 

Das Altarbans scheint von der Vierung durch eine stei- 
nerne Schranke getrennt gewesen zu sein (Blatt 19, Fig. 3 
und Blatt 20 Flg. 10 u. Längcndnrchschnitt) , wenigstens kann 
der eigentümliche Unterbau der zwei Halbsaulcn an der Ost- 
seito des Querhauses als Rest eines Lettners botrachtet werden. 
Auf einem feinen Pfeilerchen, mit je zwei Ecksaalen mit 
attischen Basen und zierlichen Blatteapltiilon ruht ein Auf- 
bau mit einem an dem unteren Tbeile durch einen kräftigen 
I^wenkopf gezierten Krunungsgesims. Gegen die Kreuzarmo 
die Architektnrthelle in angemessener Weise, 




die BogonansAtze von Arkaden. Dio 
unter den Capitalen befindliche Rundstab sind von schwar- 
Marmor, die Capitata von feinem gelblichen Kalkstein, 
anderen Tbeile de* Lettners von Trachyt aus dem 
Siebengebirge. Die anschliefsende Wandscito, welche das 




(Fig. 8.) 

Die Kirche hat, wie dies 
bei vielen bedeutenden Kir- 
chen der romanischen Zeit der 
Fall ist, aufser dem östlichen 
Altarbause noch ein zweites 
an der Westselte: eine halb- 



sich gegen das Hauptschiff mit- 
telst eines einfachen, auf einer 
Pfeilervorlagc rubendenSchwib- 
öffncL Der Kampfer 
Hegt 2 Fufs 



sind 



IV, Zoll niedriger, als 
Langschiffes, und 2 Faß. 
gewölbes in der Vierung. Die 
Fensters, welche der Altarnische froher Licht gaben, 
vermauert 

Der Fufsboden im Querhaus und dem östlichen Viertel 
des Langhauses liegt eine Stufe höher als die andern drei 
Viertel de* Langhauses, 
4 Stufon oder iB'/i Zoll 
Die Gesamnitlange der Kirche 
sen betragt 189 Fnts 3 Zoll 

Unter dem Fufsboden des westlichen Theils des Haupt- 
schiffes ist ein Grabgewölbe. Man gelangt durch eine mit 
3 Steinplatten geschlossene viereckige Oeffnong 10 Stufen 
n einen länglich viereckigen , mit einer Tonne 
aum von 27 Fufs 8 Zoll Lange, 11 Fufs 
10 Zoll Breite und 6 Fufs 3 Zoll Höhe, an dessen Ostseite 
3 niedrige Sargkammern errichtet sind. Jede der letzteren 
ist 22 Zoll hoch, 2« Zoll breit und G Fufs 10 Zoll lang. 
Die ganze Anlage röhrt aus neuerer Zeit her, ist in Back- 
steinen ausgefohrt um) ohne besonderes Interesse, ebenso die 
noch vorhandenen Reste von Sargen, die ans Eichenholz 
und durchaus roh zusammengezimmert 
Die Wand- und Deckflacben im 



en mit Verputz versehen; alle aus Haasteinen bestehen- 
Architektarthelle, Gesimse, Säulen, Pfeiler, Gewölbo- 
i, waren nicht verputzt. Die noch vorhandenen Spuren 
lassen auf Farlx-nsrhmuck im Innern der Kirche schlief»? n; 
so waren die FuJsgesimse uiiil Schafte der S&ulcn roth. der 
Rundstab zwischen Schaft und CapiUll vergoldet, die Worfel- 




An den ornamentirteu 



war das Blattwerk 



ren PUttcben vergoldet, Kchlo und Wulst blau. 

An dem Gurtgesims Ober den Arkaden war die obere 
Plaue vergoldet, der darunter behndlichc Wulst hatte ver- 
anf schwarzem 
5* 
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Ob andere Gliedeningen, die Gewölbcgurto , die Gewölbe 
Dt oder die grofsen Wandflachen in Farben 
ist nicht in erkennen. Man kann eher 
dafa dies nicht der Fall war, da die Ordensregel der Pra- 
monitratenser bei Ausstattung der Kirchengebiludc grob© 
Einfachheit gebot 

Gegenwartig sind Wand- und Deckenfllcben mit Weifs- 
kalk getüncht. Säuion nnd Pfcüor grau roarmorirt und nament- 
lich die westlich« Abside mit rohem Material aus dem Endo 
des vorigen Jahrhunderts bedeckt. 

Die Fenster 9ind in Blei verglast, in der in den Auf- 
rissen and Durchschnitten angegebenen Art, ohne irgend 
welche Anwendung von farbigem Glase oder von Glasmalerei 
Die einzelnen Felder, gewöhnlich 9 ! 



Die Kirche ist mit den 
Brite durch 3 Thoren verbunden; davon fuhren 2 l 
gange , die dritte in dem nördlichen Kreuzanne zur Sakristei 
Diese drei Thttren , ebenso die Pforte an dem Westende des 
südlichen Seitenschiffs, sind ohne architektonische Bedeutung, 
dagegen zeigt die an der Südseite ins Freie fahrende Haapt- 
thttr au der Aufsonseite diu reiche Anordnung rundbogiger 
(Blatt 18.) Das viereckige einfache Thurgewando 
ias Uber dem ThUrsturz« befindliche Tyropanou sind mit 
reichen Gliederung, bestehend ans drei rechtwinkligen 
und zwei in den Ecken angeordneten Säulen, 
nmgeben. Die attische Base (jedoch ohne Wulstverzierung) 
auf der ahgefasten Sockelplatto Ut von Trachyt aus dem Sie- 
bongebirgo; die Abstufung zunächst dor TbQröffnung, deren 



Fi K . 10. % n. Gr. 




i-, die zuuachstfolgenden Stufen sind in 
H Quaderschichten, abwechselnd von Niedcrmendigor 



lava und vou Dracbenfelser Trachyt, aufgebaut, eine an den 
Kirchen in Cöln, namentlich an St Aposteln bei Pfcilcrvor- 
lagen vielfach wiederkehrende Anordnung. Die äufsersto 
Stufe ist wiederum von Sandstein und an ihrer Kante mit 
»rofilirt. Die 
Marmor. Die mit 
sehenen CapitAlo zeigen Spuren ehemaligen Farbenschmucks 
und das Deckgosims ein feines Karniesprudü L'cber densel- 
ben entwickelt sich aus der bekannten abgefasten Sohlplatto 
die aus feinem Sandstein bestehende 
der vertikalen Gliederung. 

Die 



T harmo. Auf den 4 Pfeilern der Vierung Ober der 



Die Thurflugel in 
weder durch 
kenswerth. 



., BHreu . sich ein 
in einer Gcsammtbühc von 118 Fufs, von 
Erdboden bU zur obersti'n Spitze gemessen. Die Bogen sind 
3 Fufs breit nach einem stumpfen Spitzbogen coustruirt, in 
zwei Ringen von jo 1 Fufs Hobe gewölbt Der untere 
Theil des Thunnos tritt noch tiereckig aus dem Dach, und 
Fig n. MMttsm »«■> 8«. . 
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Fig 11 



Gniiwlrifi. 




ist von dem darttbor sieb entwickelnden Achteck durch ein 
au» Tuffstein conMruute* Gurtgesims getrennt Die Viereck- 
aeite ist 28 Fufe 4 Zoll lang, die Achteckseite ist 11 Kufe 
8 Zoll lang. Der Uebcrgang vom Achteck zum Viereck ist 
durch flache Verdachungen vermittelt. Das Hauptgcschofe 
de« Tbunnes hat rundbogige dreiseitige GruppenfciiMcr ; die 
und trennenden Sittichen, 5 Zoll im Durchmesser . mit ( ajni.il 
Comol, sind aa/ Iii. IL) Fig. 1 u. 20 Fig. 11 durgestellt. Uebor 
Bogeiilwmd »lud kloine zwei- 
r; dann folgt das Uauptgesims und 
die achtteilige hölzerne, mit Dachschiefern gedeckte Pyra- 
mide. Ans der Slnictur des Mauerwerks im Innern des 
Thurau:« (Blatt 20 Langendurchschnitt) geht unzweifelhaft 
hervor, dafa der Thurm ursprünglich keinen horizontalen 
Abschluß, sondern Cüel>el hatte, in denen die acht kleinen 
Fenster sich befanden. Es ist auch die Thurmspitze nicht 
die ursprüngliche, sie stimmte wahrscheinlich mit derjenigen 
de« in Fig. 11 und 12 skjzdrten Mittelthurmes von St. An- 
dreas Oberein, wie überhaupt beide Kirchen manche Ueber- 
einstimmung zeigen. Das Uurtgesims unter dem oberen 
Achteck von S. Andreas zeigt das&elhu Profil , wie dasjenige 
in Fig. 13 von Knechtsteden. Zn erwähnen ist noch, dafs 
Fig 13 ' ,, i Oi >n den Giebelfeustern , welcho nur 
2 Fufe breit sind, die Mittelsaulcbcn 




Der Raum zwischen diesen Giebel- 
fenstern und dem darunter befindlichen 
ßogenbaud Ist vi klein, dafs anzu- 
nehmen ist, es habe unter den Giebeln 
das horizontale Uauptgesims gefehlt. 
In dem alten Glockenstublo , welcher 



Neben dem Altariiaoa, in den 
Ecken, welche durch das auschliefecnde 
Querhau« und Xebenataiden gebildet 
werden, sind zwei viereckige Neben- 
thilnne; es betragt die lichte Weite 



8 Fufe 10 ZoU zu 9 Fnfs 11 Zoll, die 



Dicke der Umfassungen 3 Fufe; die 6 Zoll vortretende Eck- 
pfcilcrvorlago ist 2 Fnfs 5 Zoll breit, demnach wurde die 
ankere Breite unten 15 Fnfs 10 Zoll, beziehungsweise 16 Fnfs 
11 Zoll betragen; nach oben werden die Thurm« quadratisch 
und verjüngen sich Uber dem Uauptgesims der Kirche bis 
auf 10 Fnfs 2 Zoll Breite. Die Thurmhöhe betragt bis zur 
Oberkant« des Uauptgesims« 83 Fufe, bis zor Spitze 97 Fufe. 
Ob die Thurms]Jteen die urs|>rUiiglkbcn sind, ist lieht fest- 
zustellen, wahrscheinlich, dafs diese Thurm* ursprünglich in 
flachen Giebeln und flachen Spitzen endigten, ahnlich wie die 
Ostthurtne van St Gereon in Coln. Das 2tc Stockwerk der 
Thurme steht mit den Kreuzannen dos Querhauses durch 
kleine rundbogige gekuppelte Fensteröffnungen (Matt 1 9 Quer- 
durchschnitt CD) in Verbindung. 

Aoufscres der Kirche. Dasselbe ist in 
speclivisebon Ansicht Blatt 18, in einem Aufrife der 1 
Blatt 20 und in einem Anfrils der Westseite Blatt 19 darge- 
stellt Auch hier, wie im Inneren zeigt sieb die von 
Westen nach Osten fortschreitende architektonische Formen- 
entwickelung. 

Die westliche Abside ist sehr einfach, der Sockel aus 
oiner 9 Zoll hoben kantigen und zwei darüber befindlichen 
7 Zoll hohen gefasten Platten bestehend (Fig. Ii). Da» 
Hauptgesims (Fig. 15) besteht ans zwei Wülsten mit 
sehen gelegter Kehle und ist 2 Fufe 2 ZoU hoch. 

Fig. 14. ' M ». Gr. Fig 1». %t .. Gr. 





Der darüber befindliche Westgiebel des Mittelschina 
vom Langhaus enthalt , ans Eisenwerken gebildet , die Jahres- 
zahl 1131, welcho das Grundungsjahr (25. Mai 1130) zwar 
annähernd richtig bezeichnet, die aber neueren Ursprungs 
ist und wahrscheinlich zur Zeit der im Jahre 1631 herge- 

wurde. Im Giebel dca 



Klostergebludo verbaut und deshalb von Aufeen nicht sicht- 
bar ist, befindet sich ebenfalls , durch Eisenanker hergestellt, 
die Jahreszahl 1631. Das kleino Kundbogenfenstcr im West- 
giebel ist nrsprOnglich. 

Die Südseite dor Kirche ist, soweit dieselbe den Seiten- 
schiffen des Langhauses entspricht, ohne Sockelgesims. Dieser 
die Rundbogennischen ai 



(Blatt 20, 

die dreigetbeilte Rundbogcnoffnung an der Westseite de« 
südlichen Kreuzarmes (Blatt 19, Fig. 1) mit den darober be- 
findlichen Mauereinschnitten sprechen für die Annahme, dafe 
der romanische Kreuzgang an diesen Theil der Kirche sich 
angeschlossen habe, und dafs dieser Kreuzgang spater an 
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lll.it! 21 Ist eino Anzahl der aulVrordentlich schönen Ca- 
(itbUo , welch« unzweifelhaft von diesem Krouzgang her- 
rühren, abgebildet. Diese Capitata, «in« Anzahl der kurzen 
Saulenschafte »ob Schwarzeln Marmor, endlich viele zuge- 
borenden IUsen, nach attischer Proulirung, befanden sich 
1858, ab der Unterzeichnete mit der Ausmessung der Kirche 
beschäftigt war, in einem Raomc neben der Sakristei, im 
Kreuzgange an der Nordseite der Kirche, sie sind jetzt in 
einem Park bei Königswinter aufgestellt. Die Abtei bat «eit- 
dem ihren Besitzer gewechselt. 

Unter dem Uanptgcsims der SUdu-ont des sudlichen Sei* 
tenschiffs ist ein Itogunfrie« ; drei Bogen entsprechen einem 
Kreurgewolbcsystem des Seitenschiffes, der mittlere umrahmt 
den Bogen des Fensters. 

Dir Südseite am Hochbau des Longschiffcs bat vortre- 
tende Lissenen, welche oben mit einem :: /oll dicken llund- 
atab ubschliclscn and einen Bngenfrins tragen. An dem 
Westende beginnt der Bogenfries auf einer Auskragung. 
Zwischen dem Bogenfries und dem ebenfalls alten , aus Wul*t. 
Kehle und Deckplatte bestehenden Hauptgcsimsr befindet sich 
«ine IS Zoll hohe Zwischcnmancmug MB Ziegeln. Ks scheint, 
Fig 10 1 ,, n. ü». dals das Hauptgcsims, wel- 

ches ursprünglich uumiltelhar 
auf d«m BogenfriM lag, bei 
Gelegenheit einer Dach- 
crocuerung um diese 1 ."> Zoll 
/ liober gelegt worden ist. 
Die Fenstereinfassungen ha- 
ben ein 8 1 , 1 , Fufs breites 
W iilstpmfl) , die Kreuzarme 
sind zwcithrilig. haben in 
dm Ecken stark vortretende, 
nach oben bin zu llacher 
werdende Eckpfeiler. Die 
Rundbogen befinden sich in 
vertieften Menden , deren 
rundbogige l'cbcrwolbungen 
auf ausgekragten Kämpfern 
sieb entwickeln (Fig. Iii). 
Darüber wird das Mauerwerk 
außen dünner und es folgt das Cousolengcauns (.Fig. 17), in 

F>g Ii. 'i'n ». Cr. 





welchem die Consolenform nacb 2 Mustern abwechselt. Der 
Giebel hat 3 Blenden : das ganze Kreuzschiff ist aus einem 
Guf» mit der Aufnahme, dafs ursprünglich der Giebel 3 Fuf* 
niedriger war. Dieser geringeren Höbe haben auch die 
ursprünglichen Dächer entsprochen; im inneren Dacbrnume 
sind die alten Dwcbanslttzc und dir alte Daelmeignng noch 
leicht erkennbar. 



Das östliche Aflurbau« ixt in dem unteren Tbeile und 
in dem zuQ&cli*t den riiortlillrmen befindlichen, bis zum 
Ilaupigesimse reichenden Aufbau romanisch, das halbe SpiU- 
bogenfenster ist hier cingeschruttrt ; neuer, d. K »jialgothiseh, 
sind nur die drei Achtrcksriten mit den Spltzhogenfenstcrn. 

Die anfseren Anslchtüacben der Kirch« sind jetzt ver- 
|«ttzt , sie waren es ursprünglich nicht; sie bestehen zunächst 
aus Tufstcin; in den glatten Mauern sind die Tufsteino 
1 l ,, bds 2 V, Fufs lang. .Inn bschuitüich 9 Zoll breit, in 4 Zoll 
beben Schichten nufgetinuicrl. Die Mauereckon der Kirche 
und die den \ugnlf des Wetters mehr ausgesetzten Archi- 
lekluthirile bestehe« jus liracbcnfober Trachyt , in Schichten 
von 7 Mg 14 Zoll Hobe 

Ausschmückung der Kirche. Die Kirche bat 3 Al- 
lst*; die Seiteultarc und der hölzerne Aufbau des Uaupt- 
ultarrs lind atM dem torigen Jahrhundert, nur der Tuch 
des Hjuptalbirvs ist alt, dabei «ehr elnfacli. Er besteht aus 
Trarbyt ion greulicher Inrbe; die Hatte besteht ans einem 

i - I ' • Zoll luiin, 4 Ful» 9 Zull breit und 4'/« ZoU 
hoch. Der Tisch ist 3 Fnl's 4 Zoll 
Itecfa. Vom dicht unter der Tivb- 
i>lalte Ul eine Oeffnuug 8 Zoll hoch, 
ö 1 , Zoll breit, welche in ein Bc- 
, II lialtinf* \<m kreuzförmiger, neben- 

■lebend skizzirter Grundform führt. 
In dem Altnrtisibe , von der Hln- 
" terseite zugllnglicb nnd mit einer 
TlHIr ler-rhliofshar. ist ein 2',', Fufs liefer. 22 Zoll breiter 
und 2 1 ', Ful's hoher Kaum. In dein Westend« des nördlichen 
Seilenschiffes, neben der kleinen Worte in der Wand einge- 
mauert , befindet sich ein steinernes Welhwassrrbrcken von 
alter Furm (Blatt 21). In dem westlichen Ende des süd- 
lichen Seitenschiffes steht der auf Blatt 21 dargestellte 
Tnufstcin aus schwarzem Marmor, sehr roh gearbeitet 

In dem Fnfahuden des südlichen Kreuzarmes an der 
im Grundrifs angedeuteten Stelle siml 2 Grabplatten eiuge- 
Iokmii; die zunächst dem Chor befindliche ist von Sandstein, 
7 Fürs laug, S Fufs 5 Zoll breit, bezeichnet dos Grab des 
Peter Tcvern, Abtes von iö'H — HUti*, dessen Gebeine 
nach dem Grrfnitlicr Codex (Anualcn des historischen Ver- 
eins f. d. Niederrhein 7. Heft, S. 5fi in cltoro b. Marlae 
»ir«. j.I coniii eiungeliii im Chor der beil. Jungfrau Maria 
au der Evangelienseite ruhen. Demnach iH'fand sieh In der 
Absido des südlichen Kreiuarmes der Marienaltar. Die auf 
der Grabplatte befindliche Inschrift lautet i 

CHRONICoN 

PETKH . TEVEKX . ABBAS . ET 
VICAltll S . GENERALIS 
OflllT 

MODO . VIVIT . IN . AXE 

Dir Jahrr»*ah) fehl!. 

Die daneben befindliche Grabplatte ist von Schiefer. 
7V, Fufs lang. 3 Ful's 7', Zull breit; die Schrift ist vull- 
stan'lig unleserlich. 

Euter den in der Kirche vorhandenen Kirchenstohlen 
sind die ältesten 12 Stock mit einfachem Holz»ehnlUwerk 
versehen; sie stammen aus dem Jahr« lt>55. Aul den Buch- 
brettera sind in Kreisen oder Wappenschildern eine Anzahl 
Uausmarkeu. davon enthalten mehrere die Jahreszahl 165S 
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ttoil 165fi beigeschrieben in der nachstehend angedeuteten 

©A'JfeW. M(|)K 



iformcl de« WnltmanVbefl FlüeeU. Ts 

Die Kanzel an der ernten südlichen Hauptstütze des 
Langhauses, zunächst dem Querhause aufgestellt, von Holz, 
ans dorn vorigen Jahrhundert, ist ohne Interesse, ebenso 
die in dem Westchoro aufgestellt« Orgel. 

Interessante Kircbcngewändcr oder Geriltlie sind nicht 

J. C. Rasehdorff. 



Anderweitige Mittheilungen. 



Leber die Oeschwlndl?keit»formfl de» WoHmui. 
sehen Flügels. 

Bei MiUheilung der internationalen Rhein - Strommessung 
bei Basel hat Herr Wasser - Baudireetor Grebenau auch kurz 
der Entwicklung der Gcsckwindigkcitsformcl des zu den 
Messungen mit verwendeten Woltmanschcn Flügels von Ertcl 
erwUhnt und hierbei darauf aufmerksam gemacht, dafs die 
Beobachtungen anf eine andere als die bisher Übliche For- 
mel hingewiesen hatten. 

Da die Erklärung mir indefs nicht so ohne Weitere» 
die Herleitung rechtfertigte (der Herr Verfasser beabsichtigt, 
hierüber ausführlich in einer »«sondern Schrift den Nachweis 

mel Ihr die Flügel zu fuhren), anternnbm ich es. aus den 
Beobachtungen für den zu den Saale- und L'nstrut - Messun- 
gen lKrifc) und lfitV.» verwendeten Woltmauscben Flügel die 
möglichen Formeln herzuleiten und nach der Methode der 
kleinsten Quadrate die Entscheidung zu treffen, für welche 
Grundlage die Fehlerquadrnte am kleinsten ausfallen, well 
nur dadurch der Nachweis gefuhrt wird, welcher Formel der 
Vorzug zu geben sei. 

Bisher wurde die Gesehwindigkeitsformcl für den Flugei 
in der Kegel dadurch gefunden , dafs man im ruhigen Wasser 
den Flugei langsam und schnell, aber dann jedesmal gleich- 
mütig . vor dem Kahn eingetaucht , sich bewegen lieft und 
nach Maafsgabo der bestimmt beibehaltenen Lunge und der 

darauf verwendeten Zeit die Geschwindigkeit aus ;, wo 1 die 



Lange und < die Zeit in 
und die wahrend dieser Zeit 
Flügels notirte. 

Bezeichnet e diese verschiedene Geschwindigkeit und » 
die dazu gehörige Umdrehung, welche pro Secunde reducirt 



mehr nach der Methode der kleinsten Quadrate unter Zu- 
grundelegung einer Formel die Constanten derselben zu 
ermitteln. 

Uebcr diese grundlegende Formel konnte man nun ver- 
schiedener Meinung sein. In der Kogel ging man davon 
aus, dafs sie die Form haben müsse 
t <— m + ß m , wo 

* die 

» die 

<• und ,1 Constanten bedeuten. 
Man nahm hierbei an, dafs « diejenige Geschwindigkeit 
sei, die der Flügel bei zu kleinen Geschwindigkeiten nicht 
mehr angab, und dafs,/ diejenige Constantc sei, welche mit 



sei, um mit Zurechnung 
von * die gesuchte Geschwindigkeit zu geben. 

Wie wir später sehen werden, war diese Aunahme 
nicht ganz ungerechtfertigt. 

Manche Theoretiker erweiterten jedoch die zu Grund« 
zu legende Formel, indem sie annahmen, daft die Einwir- 
kung der Reibung bei dem Mechanismos des Flügels zu 
berücksichtigen bleib«, und meinte«, dafs, da die Reihung 
mit dem Quadrate der Umdrehung steige, die Formel die 
Form haben müsse 

t ™ n -r (In -J- )'»'- 
Lahmeyer, dem diese Formel noch zu differirendo 
Wcrthe gab, legte endlich die Form 

r « + ,*« + 



Form 



-• + «» 

Die eigentlich der Betrachtung viel na 
e — o -i- 0h ■+- f \'n 
ist meines Wissens dagegen niemals untersucht worden. 

Bei der Unsicherheit dieser Annahmen ist daher der 
von Herrn Grebenau angedeutete Weg, zimärlret die Bezie- 
hungen zwischen Zeit und Umdrehungen der Versuchsstrecke 
aufzusuchen and daraus erst die Geschwindigkcitsformel her- 
zuleiten , ein grofser Gewinn , und nur die Entscheidung über 
diese Beziehungen wird in bestimmte Grenzen zu weisen sein, 
Uber deren Werth die Methode der kleinsten Quadrate 
sichern Aufschlug giebt. 

Wird nun der zu prüfende Woltmansche Flügel im 



Versuchsslrecke von etwa 100 Meter bei jedem Versuche mit 
gleichmäßiger Bewegung (durch Anziehen des Kahns mittelst 
Haspcl) bewegt und werden diese Versucho so oft wiederholt, 
dafs der Flügel dio geringsten Ms zu den grillst en Geschwin- 
digkeiten durchlaufen hat, so erhalt man ebenso verschiedene 
Beobachtungen, welche jede für die zugehörige Zeit eine 
Anzahl Umdrehungen erglebt. Trägt mau nun auf einer 
Horizontalen als Abscissenaxe von einem bestimmten 0- Punkte 



nach rechts die Zeiten ab und zu jeder beobachteten Zeit 
senkrecht darauf die zugehörige Umdrehungszahl als Ordinate, 
so erhält man iu deu Endpunkten dieser Ordinalen eine 
grofce Anzahl Punkte, für welch« die nächstliegende Corvo 
zu suchen ist. 

Man sieht, dafs bei einet gewissen greisen Zeit dio 
Curve die Abscissenaxe erreichen tnufs, dals dagegen im 
Nullpunkte die gröfcto Umdrehungszahl zu suchen ist, wenn- 
gleich keine der Beobachtung in der Nähe der Ordinate des 
0- Punktes liegt, da es technisch unmöglich ist, den Flügel 
durch die Versuchslänge augenblicklich zu ziehen. 
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siebt ferner, d&fis, so verschieden nach die Ergeb- 
aUgemeinc Bewegung iu diesen 
infacher Natur ist. and 
sogar die Annahme einer geraden Linie nicht ausgeschlossen 
werden kann. 

Namentlich die größten Differenzen in den Beobachtun- 
gen bei grosser Zeit weisen darauf hin, dafs die Annahme 



ist 

Da die Parabel die 
Linie ist, «o wird man die Untersuchung auf die Parabel 
und gerade Linie beschranken und bei der Parabel nur noch 
für den Anfangspunkt die zulässig verschiedenen Annahmen 
nachgeben. 

wird sich die Untersuchung auf die Wald zu 
i, ob den Beobachtungen eine gerade Unie, 
Lage dann zu bestimmen ist . in Grunde tu legen sei, 
ob eine Parabel anzunehmen sei, nnd zwar 
ob der Anfangspunkt im Nullpunkt der Umdrehung*- 

ob conear oder com ex, oder 
ol» der Anfangspunkt in den Nullpunkt der Zeiten zu 
a sei; im letzteren Falle kann sie den Beobachtungen 
nnr concav in Bezug auf die Axen sein. 

zunächst die Formeln fllr diese Betraeb- 
auf , so ist bei ; 





X die Anzahl 
t m die Zeit, bei der keine 

achten ist, und 
a der Winkel, welchen die 



A 



= *lso 



('.- 0 

A a- (<..— 0 Uf "■ 
Für die Untersuchung mittelst der Methode der klein- 
Quodrate wird man der Formel die Form geben 
t — t m — N cotg «. 
da dann t und .V allemal bekannt und f„ und entg « zu suchen 
sind, somit nicht 2 Unbekannte ein Product bilden. 

Legt man die Parabel zn Urunde und zunächst den 
Anfangspunkt in den Nullpunkt der Umdrehungszahlen und 
die Curve concav gedacht, so ist nach beifolgender Zeicb- 
cber Bezeichnung wie sub 1 




N«ay- 



•i. . . . . S* ~-p{t m —ti, 
wenn p den Parameter der Parabel bedeutet 
Für die FesteteUung der Curve nach der 
Quadrate empfiehlt es sich, die Form 



t .- r. 



.V«. 



Stellt man sich die Curve convex vor, so wird nach 



t m .t 




3. • • (im — V-fS, wenn 
p wie vorhin den Parameter der Parabel bezeichnet 

Für die Feststellung der Curve nach der Methode der 
kleinsten Quadrate ändert man die Gleichung nun in die 



4. - I-*. — yjs 

Legt man endlich den Anfangspunkt in den 0- 
der Zeiten, so kann der Anfangspunkt nur bei der höchsten 
Umdrehungszahl beginnen, da die höchste Umdrehungszahl 
nur für die .min- 
ist 




Hiernach ist beim 0- Punkte die höchste Umdrehnngs- 
i, und nach der vorstehenden Zeichnung ist 

gllftto üu^tli^HrtlH Ihn 

von einander ab, da iV„ für die vorza- 
uls zuviel fortzuschaSen ist, so wird 
— <* — p X oder 

drate besser 

f-t'.—pX; 
auch hier haben t m , f , .V und p die snb 2 und 1 



Geht man auf die Untersuchung selbst noch nicht ein, 
so hat es noch ein theoretisches Interesse, zu wissen, wie 
nun die Geschwindigkeilsformel filr den Wold 
for jeden betrachteten Fall lauten werde. 

Bezeichnet * die gesuchl 
n seine Umdrehung pro Secundo etc., / die Länge der Ver- 
um! A* die zur Geschwindigkeit * 
auf die ganze Lauge /, so ist 
v f 
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bat daher nur für .V „ach un<) 
Ausdrucke sub 1 bis 4 einzuseUe«, n 
die Formel für f zu 




r = - ist, uinI dieser Ausdrnck eingesetzt wird, 
orgiebl sieb für die 



lg« 



F3 



1- 



1(h T t 3 u) 
l.li« ' 
der Parabel sub 2 
L / 
■ 



8. . . . r — — >— — — " 'j 



die Parabel sub 3 ist 
n 



far die Parabel sub I endlieb Ist 

IP . 



tberall bei « - o r - ^ , was 

Gebt man nun zur Entscheidung Uber, welche die Be- 
obachtungen selbst zu treffen haben, so ist, da dieselben 
nach in einer allgemeinen Beurtbellung Stoff bieten, deren 
specielle Aufführung nicht ohne Interesse. 

Es wurden danach folgende Beobachtungen für die Be- 

suchsstrecke von 300 Fnfs rb. gemacht, nachdem einige, beim 
Auftragen als zu abweichend erfunden, unberücksichtigt 
gelassen waren: 

t - 820. 726. 620. 564. 532. 510. 490. 198. 196. 



Änu ' V_ 5 ' 2 30. 26„. 38. 32.35„.62, 3 ,.62.„. 

t - 186. 135. 120. 119. 107. 85. «4. 78. 72. 71. 
y— 63,,. 65. 66,,,. 66.,. 63. 68. 67„.67. 68. 68. 

I = 65. 57. 55. 54. 63. 62. 61. 50. 48. 47. 
JT- 67. 67. 68. 67„. 70. 69. 66,,. 70. 64. 68,,,. 

t - 45. 44. 39. 36. 32. 31. 
y- 68,„. 67. 66. 71. 69. 69,,. 

Bei einer Zeitdauer von 870 Secunden und darüber batte 
der Flügel Oberhaupt keine Bewegung mehr angegeben. 

Man ersieht junackst, dafs e« höchst wflnschenswerth 
gewesen w&ro, wenn zwischen der Zeitdauer 490 und 198 
B.i..»«. j^bt» xxrv. 



820 bis 490 Secunden Zeit auf eine mögliche fehlerhaft« 
Beobachtung für 820 Secunden Zeit hinweisen, im Allgemei- 
nen aber erkennen lassen, wie wichtig es ist, die Bewegung 
des Flugeis durchaus glelchmafsig erfolgen zu lassen , da die 
geringste , momentane Beschleunigung eine Vergrttfsenmg der 

zur Foje bat. 

Diese praktischen Folgerungen werden daher von allen 
Denen, welche solche Untersuchungen vornehmen, mit aller 
Sorgfalt zu beachten sein. 

Far die Untersuchung nach der Methode der kleinsten 
Quadrate stellten sich die verschiedenen Formeln, wie oben 



ad 1. t - <_ — JVctg«. 

ad 2. t - <. — - ff». 

P 

ad 3. t-t.- Vi y'Ä' 
ad 4. f'- f.*— p ■ y. 



y _ a + 4x. 

ammeogebflrige 



Variabein 

Werthe 



wo y nnd z die zusamme 
wobei es gleichgiltig ist, ob die 
oder gebrochene Zahlen, Putenzen oder Wurzeln von Zahlen 
sind, ii und i aber die Constanten darstellen, die den Be- 
obachtungen am meisten entsprechend gesucht werden sollen. 

Alsdann ergeben sich die Ausdrucke nach der 
der kleinsten Quadrate 



für | = 



fttri - mSM-zswy • 

wo m die Anzahl der Beobachtungen, also hier 35 
Die Rechnung durchgeführt, ergiebt sich: 
«dl.«- 880.,,, - 11,„„ JV. 
ad 2. <- 757.„, - 0,, 4 ,„ iV*. 
ad 3. <- 1131,,, — 126,,,, Vtf 
ad*, f- 774.,,,' - 8S54„„ X. 
Wie aus den allgemeinen Formeln hervorgebt, sind die 
ersten Zahlen rechts die Zeiten in Secunden, fbr welche die 
Umdrehungszahlen — 0 werden; für t — 0 dagegen wird iV 
od 1. 73„, Umdrehungen 
Kl 2. 72,,, 
ad 3. 79,„ 
ad 4. 67„, 

Die Jetzigen Resultate ergeben noch mit Bezog auf die 



Beobachtungen, 


dafs 3 >edenfalls nicht verwendet werden 


kann und dabe 


r der Kampf nur um 1. 2 oder 4 sich dre- 


ben wird. 




Wir führet 


noch rar Vervollständigung die für jeden 


Fall alch ergeh 


enden speziellen Flugelgeschwindigkeita - For- 


mein an: 




ad L 


r — 0.,,,, + 2, 70( , », 


ad 2. 


' - 0,,,,,,, (1 + Vi + 434,, n»), 


ad 3. 


* - o, ot „ 0^ + V» + o, IM ,)'. 


ad 4. 


• - l.siss (■ + V»* + O-osos.s.)- 

6 
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und dann nach der uirhstcn Parabel 



04 



Um nun zu entscheiden, welche Formel für t den Vor- 
zug verdient, ist es nötblg, aus allen t die zugehörige Uin- 
y zu ermitteln und deren Differenz mit den 
> ,Y festzustellen und zu quadriren. da die 




darstellt, die 



m dieAnzahl der 



wenn Z die Differenz der beiden S 
Curvc erglebt. 

Xuu ergiebt sich die 

y (»-») • 

und n die Anzahl der Constanten bezeichnet, 

ad 1. zu 475,,, also wahrscheinlicher mittlerer Kehler 

~Vw—*i~' 3 "" i UmdrWlu "8 en ' 
ad 2. zu 691,,. also wahrscheinlicher mittlerer Fehler 

v p 

ad 3. 



35^2 ~ 4 "" 
schon die Fehlcri|U»drate der ersten 13 Beob- 
die Summe von 93*,,, die Formel fallt daher aus; 
ad 4. zu 411,, , also wahrscheinlicher mittlerer Fehler 



-VI"-,-. 



Mithin ist die Formel ud 4 diejenige, welche die kleinsten 
Feldeniuadrate ergiebt, und die gewählte Parabelstellung 
wird daher für die Ermittelung der üescbwimligkeitsformel 
des Woltmanschen Flügels um so mehr zu Grunde zu legen 
sein, als diese Wahl mit der bereits von Herrn Grebenau 
annähernd getroffenen Übereinstimmt. 

E* ergiebt »ich nun aber, dafs auch die Beobachtungen 
für 820 Secuuilen Zeit mit & Umdrehungen, bei einem Felder- 
quadrat von 1 71. j für die Berechnung sub 4 als fehlerhaft 
anzusehen ist. 

nan diese jetzt aus deo Beobachtungen fort, so 

an Unstrut und Saale, pro 18G8 und 1869: 
t — 743,,,,» - 8O97, 0M N, and 

o - Ihwu« (» + V» 1 + *>.»««.•»)•*) 
Uicrnach ist dio Zeit, für welcho der Flügel auf 200 Fufs 
Versucbsstreckü seine Bewegung einstellt, 743,, s , Sccunden 
und bei t — O bt N die Zahl der Umdrehungen — 6*„ 

Aus der nicht erheblichen Differenz der Felderquadrate 
folgt aber auch, dafs diu gemeinhin gebräuchliche Formel 

"-« + ,*«, 
der die gerade Linie zu Grunde gelegen hat, 
so Tcrwerflich ist, als man hatte glaube 

Man kann daher die vom lierrn Baumeister Heibig ans 
47 Versuche« hergeleitete Gcschwiudigkeitsformcl desselben 
Flügels nach dieser einfacheren Auffassung zu 

p= "°>ios»«it + 2, 134on n 
•1s den wirklichen Verhältnissen ziemlich nahe 
und kann sich von ihrem Wertlte I 
Werthe von c für die übereinstimmenden Flügcl- 
such«. Indem man einmal r nach der geraden 



• i N 



) Di. Formal i.t .»lb.lt.rMiiuilich leicht 



und daraus findet 



*(-c - *) 

— l<»Jots O-osm« Umdrehung, 
r-4, e „' u. 0,,.,' (Fufs rh.) 



Die Helbigscbe Formel 
Theorie gerade mit den geringen und grofsen Geschwindig- 
keiten Ubereiu, was für die Verwendung der Messungen zur 
Ermittelung der Wassermengen - Curve von grofscr Wichtig- 
keit ist 

Ich wende mich noch zur Grobenau'schen Flügelformel 

auf richtiger Grundlage ruht, aber nicht scharf genug ent- 
wickelt ist. 

Wird unter Zugrundelegung von /„ , der Zeit, für welche 
der Flügel seine llewegung einstellt , und A'„ , der gräteten 
Umdrehungszahl bei augenblicklicher Durchführung des Flü- 
gels durch die Versuchsstrecke, auch noch .V, die grölsto 
beobachtete Umdrehungszahl für die kleinste Zeitdauer t, 
gesetzt und will man danach A* und t als beliebige Grofsen, 
die aber zusammengehören, von iV, und <, abhangig, bestim- 
men, so ist für die Parabel sub 4 





V. 








IV \ 









^'-p&.-NO und 
<»-p(-V. — N) mithin, 

also N-N. -— ; 

f 

oder setzt man — p, so ist 

ndet dagegen 

N-N. 

er hat daher N x statt A*, in die Aio gelegt. 




In diesem Falle ist 
(t — r,)» — p(N t —N), also p — - gesetzt, 
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Es geht daraus hervor, dafs für eino noch schärfere 
es Flügels, als 2 Meter proSecundc, die Anzahl 
Umdrehungen auf den jenseit der Axe nieder abfaUenden Ast 
der Parabel gewiesen, also wieder geringer werden mahle. 

Der Unterschied der Auffassung ist 



Herr Grebenau hat die Güte gehabt, mir die der Rhein- 
messung zu Grunde liegenden Reobacbtuugs -Resultate zu 




(41.) Mittel aus 2 
Differenz aufser Acht gelassen, so ergiebt 
•-0„ 4 ,j, <» + V»' + 0,„ M1 ) 
aus <• - 576* - 1707,„, IT, 
wahrend er auf graphischem Wege fand 



ü. 



1 (" OiOSUeJ' + fl ?»14M '• 



" — Vfbt U — ".»s»§« T r V» — w >«taairTv, M4( , l 
Es mufs hierbei bemerkt werden, dafs die Orehenausche 
Formel »ehr genauo Resultate giebt, was zwar 
mag, aber seine 
lagen eine Parabel in 




Mittheilnngen aus Vereinen. 

Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 



Versammlung am 9. September 1873. 
Vorsitzender: Hr. Weishaupt. Schriftfahrer: Hr. StrcckerL 

Der Vorsitzende besprach zunächst in Kurzem die 
auf der Weltausstellung in Wien zur Anschauung gebrachten 
Neuerungen im Eisenbahnwesen, Insbesondere diejenigen im 
Oberbau. Neben den verschiedenen eisernen Oberbau - Sy- 
stemen, von denen das von der Rheinischen Verwaltung aus- 
gestellte modificirte Hilfsche System wegen soiner gröberen 
Billigkeit in der Anlage und der Unterhaltung besonders 
anzuführen sei, seien von den vielen anderen ausgestellten 
Arten des Oberbaue« die Versuche mit Unterlagen! von Aspltalt 
in Würfelform zu erwähnen. — Derselbe galt hierauf eine 
Beschreibung der Seilbahn nach dem Kahlenberge bei Wien. 
In einer geraden Linie von 691" horizontaler Länge führt 
in einer Steigung von durchschnittlich 1 : 3 eine Seilbahn 
auf den 235" hoben Tbeil des Berges; die Bahn hat zwei 
Geleise in 6.,™ Abstand; jeder Wagen, mit welchem ein 
Tender zur Beförderung von Wasser und Kohlen vcrknppelt 
ist, hangt an einem, Ober Rollen (zwischen den Schienen) 
laufenden 54 ~" starken Drahtseil, dessen oberes Ende auf 
einer Windetronunel befestigt ist, welche durch eine 250- 
pferdekraftige Dampfmaschine betrieben wird; zur Sicherung 
gegen Zerreifsen des Zugseile» ist noch ein Reserveseil von 
gleicher Starke angebracht . welche* mit den Enden an beide 
Wagen — den hinauf- und heruntergehenden — befestigt 
ist und mit dem Zugseil in annähernd gleicher Spannung 
erhalten wird; dio Wagen sind in Etagenform gebaut, in 
den unteren . mit Schiobethttren versehenen Tbeilen belinden 
sich die Coupes I. und II. Klasse und darüber das Imperiale; 
ein Wagen fafst rot. 100 Personen. Die Fahrtzeit dauert 
4 bis 4Y« Minuten. 

Herr Plefsner theilte hierauf einige Notizen mit über 
den Fortschritt der Arlwiten am St. Gotthardt - Tunnel ; der 
Banvorgang findet in der Weise statt, dafs zunächst der 
obere Theil des Profils ausgebrochen wird: das Gestein ist 
z. Z. körniger Granit, welcher mit Dynamit gesprengt wird; 
Ober den hierdurch entstehenden Dunst wird jedoch vielfach 
geklagt. Das zum Betriebe der Bohrmaschinen erforderliche 
Wasser wird In 1 Meter weiten schmiedeeisernen Rohren die 
Reufs enüang geleitet u. s. w. — Sodann folgte eine Be- 



schreibung der B»dli- Balm, welche mit 250 Ctr. schweren 
Maschinen und zweietagiRen , je t> l Personen fassenden Wa- 
gen betrieben wird , und des Projektes der Brunning • Bahn, 
welche Steigungen von 1 : 3G erhalten soll. 

Herr Oborbeck beschrieb demnächst den inneren Aus- 
bau, die Construction und Form der Stollen und Ausbruchs- 
raume der Salzbergwerke bei Berchtesgaden, die Salzgewin- 
nung in denselben und die Befahrung der in fünf Etagen 
übereinander liegenden Stollen. 

Am Schlüsse der Sitzung wurden in üblicher Altstim- 
mung als einheimische ordentliche Mitglieder iu den Verein 
aufgenommen dio Herren: Simson, Kreisrichtcr a. D. und 
Mitglied des Directoriums der Berlin - Potsdam - Magdeburger 
Eisenbahn - Gesellschaft , Schmidt, Ober -Ingenieur bei der 
Berlin -Potsdam -Magdeburger Eisenbahn, Dr. Girau, Hof- 
Justizrath und Mitglied der Direction der Berlin • Dresdener 
Eisenbahn -Gesellschaft, Sillich, Architekt und Abtheilungs - 
Baumeister, und A Imgron, Ober- Ingenieur in der Borsig- 
schen Fabrik. 



Veraammlung am 11. Octobcr 1H73. 

Vorsitzender: Hr. WoisbaupL Schriftführer: Hr. Strecken. 

Herr Frischon erläuterte tinter Vorzeigung eines Ap- 
parates zur Feststellung der Fahrtzeit eines Eisenbahnzuges 
den Mechanismus desselben, welcher im Wesentlichen darin 
besteht, dafs das Werk einer Uhr mit einem mit Stiften 
versehenen sehr empfindlich gestellten Rad In Verbindung 
gebracht ist, dessen Bewegungen durch die Erschütterungen 
des Eisenbahnzuges bewirkt werden. Auf einem nach Stan- 
den und Minuten eingeteilten Papierstreifen wird die Falirt- 
zeit, sobald der Zag in Bewegung ist, marlon Die Anwen- 
dung von Metallstiften habe sich besser als die Benutzung 
von Blei- oder Farbenstiften liewahrt, indem letztere einer 
gröTsercn Abnutzung unterliegen. Dieser Apparat, welcher 
in einem Kasten befindlich, nur in den Zug eingestellt zu 
werden braucht, wird bereits von mehreren Bahnverwaltun- 
gen angewendet. 

Herr Weishaupt erklärte sodann die Beleuchtung« - 
Einrichtungen in den Personenwagen der Nicderschlosisch - 

6» 
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Märkischen Eisenbahn mit Gas, welches die Bahnverwallung 
aus Petroleum bereiten läfst. Jeder Wagen ist mit zwei 
Cyllndcrn, welche sieh unter demselben befinden, versehen; 
der Gasvorratk reicht für 20 Standen Brennzeit aus and die 
Lampen sind der Art construirt, dufs die Regulirung der 
Flamme dem Publikum unzugäugüeh ist. Die Herren von 
Schmerfeld und Mellin thuilten hierzu noch mit. dafs die 
Einrichtung von Pinsch in Berlin ausgeführt, auch von 
demselben eine wesentliche Verbesserung für ein glcich- 
mäfsjges Itronnen der Flammen eingerichtet worden sei; der 
Preis pro Flamme und Stunde betrage rot. Pf. . und die 
Befürchtung einer Explosion sei nicht gerechtfertigt , weil bei 
einem Zusammenstoß) oder einer Beschädigung der Cylinder 
das Gas sofort entströmen würde. 

Der Vorsitzende regte sodann eine Besprechung ttber 
die in den englischen Zeitungen verlangten Munfstiahmen im 
Eisenbahnwesen an. nämlich die Einfuhrung des Blueksignal - 
Systems, die Verbindung zwischen den Weichen und den 
Signalen und die Anwendung einer durchgehenden Bremse 
in den Eisenbuhnzügen. Die Besprechung hierüber führte 
zu der Ueberzcugung , dafs die beiden ersterwähnten Ein- 
richtungen allgemein auch bei uns zur Einführung gelangen 
mofsteu, — bei vielen Hahnen sei dies bereits der Fall — 
wahrend die Anwondung einer durchgehenden Bremse doch 
nicht als unbedingt vortheilhaft und zweckmäl'slg angesehen 



werden konnte. Ferner wurde anerkannt, dal» die durch 
mecliauUchc Apparate unterstützten Einrichtungen auf den 
englischen Bahnhöfen bezüglich des Auf-, Ab- und Einladens 
der Güter, des Bangirens. der Zu- und Abführung der 
Otter et£ einen rascheren Betrieb ermöglichen, als wie dies 
bei uns der Fall sei, und daü daher auf ebenmäfsige An- 
wendung derselben, verbuuden mit greiserer Ausdehnung des 
Nachtdienstes im Güterverkehr, hinzuwirken sei. — 

Herr Strecken beschrieb sodann den L'mbau de« Bahn- 
hofes der Nordbahn in Wien: die höhere Lage des Balin- 
planums gegen das umgebende Terrain — die Auffüllung des 
Bahnkörpers ist aus den Aburagsmasscn der Douauregulirung 
gebildet — gestattete die Anlage zweckmäßiger Ablade - und 
Lagervurrichtungen für Goter aller Art, welche, mit ent- 
»prechend angeordneten GeleUdagcn in Verbindung gebracht, 
ein rasches Entladen der vielen hier ankommenden Kohlcn- 
Hlge und schnelles Beseitigen der Fahrzeuge ennoglichen. 
Der l'mbau der Geleise auf dem alten Theile des Bahnhofe» 
und die Herstellung der Verbindung mit den neu gelegten 
Itangir- und Gütergelciseti während de* Betriebes bietet 
durch die starke Zusainnienziehung der vorhandenen Geleise 
am Ausgange des Bahnhofes besondere Schwierigkeiten. Mit 
dem Einbau des Bahnhofes üt durch die Herstellung der 
I>onauregulirnng gleichzeitig der Neubau der Bahnlinie bis 
Honsdorf uothwendig geworden. 



Literatur. 



Carl Friedrich Schinkel'« Deeorationcn innerer 
Küume, herausgegeben von Martin Gropius, Baumeister 
n. Professor etc. Berlin l>ei Ernst u. Korn. 1^72. 
Wenn ein bekannter jüngerer Kunstgulehrtcr sich vor 
Kurzem in einem Feuilleton -Artikel der Natiouulzeitung 
dahin ausgesprochen hat, dafs Schinkel auf die Kunst- 
gcwerlte seiner Zeit nur einen geringen und vermöge seines 
„sebematisehen Geistes" eher schädlichen denn wohlthatigen 
Einfiufs ausgeübt habe, so müssen ihm bei diesem Ausspruch 
nicht die inneren Decorationen und wohulichea Ausstattungen 
königlicher und fürstlicher Schlösser vorgeschwebt haben, die 
»us Schinkels scböpfcrischctn Geiste und unter seiner bilden- 
den Hand hervorgegangen sind. Etui doch befanden sich 
diese inneren Decorationen und wohnlichen Ausstattungen 
königlicher und fürstlicher Schlösser ganz in der räumlichen 
Nahe jenes Kunstkritikers — in Berlin und Potsdam, Viel- 
leicht würde derselbe Schinkel und dessen Einrluls auf die 
Kunstgewerbe gerechter beurtheilt haben, wenn er jene 
Schöpfungen anhaltender und mit grofserer Hülse, als die 
Schau der Wirklichkeit in solchen Fallen zu gewahren pflegt, 
in Editionen hatte sehen und studiren können. Als Haus- 
mittel zum Studium sind gute Editionen nicht genug zu 
schätzen, und so erachten wir es als ein wirkliches Ver- 
dienst, das Bich Prof. Martin Gropins durch die Heraus- 
gabe des oben angezeigten Werks erworben bat, besonders 
auch noch unter dem Gesichtspunkte , dafs die Kunst der 
malerischen Decoration innerer Räume — so weit sie eine 

scheiden von der schon erreichten Hohe sich wieder abwärts 



neige, du die auf ihn folgenden Architekten nicht so grofso 
Maler wie Schinkel und die Decorationsmaler, denen häutig 
die malerische Ausstattung innerer Baume selbstständig über- 
lassen wird, oft weder grofse noch kleine Architekten sind. 
Wenn in dem eben ausgesprochenen Satze ein Vorwurf liegt, 
so trifft dieser weniger die Ausführung als die Erfindung 
malerischer Deeorationcn innerer Räume, die unstreitig seit 
Schinkel in Abfall gekommen ist und zwar auch deshalb in 
Abfall gekommen ist, well in neuerer Zeit bei Zinuncrdeco- 
rationell — und nicht zum Sehaden in Bezug auf ihre Wir- 
kung — die plastische Verzierung in stueco Uber die 
gemalte die überhand gewonnen hat, was wieder mit dem 
zeitigen Kunstgeschmack und der modernen Richtung auf 
Reproduction eines üppigen Rcuai&sancestyls zusammenhangt, 
Schinkel hat die plastische Decoration innerer Känmu 
auf ein Minimum beschränkt: die Wände erhielten ein gezo- 
genes Hauptgesims, die Thoren Einfassungen, Friese und 
Krönungen aus Holz oder stueco; die Decke wurde gewöhn- 
lich allein mit gemalten Verzierungen ausgestattet, wofür auch 
Gründe der Sparsamkeit in Bezug auf Verringerung der Her- 
stellungskosten sprachen. — Bei dieser Decoration der Decke 
wurde tifter von Schinkel das sehr malerische Motiv des 
Vclnriums verwendet, dessen Anwendung fast vergessen and 
im Seiner Zeit als neu erschien. Schinkel war der Erste, 
der in einer Zeil, wo man die Verzierungen der Wände und 
Decken nur Grau in Grau zu malen pflegte und jeden gesät- 
tigten Farbenton an der Zinunerwond scheute, die Farbo 
wieder in ihr Recht einsetzte und die Wände innerer Räume 
mit intensiven Farbentönen schmückte, zunächst in Xack- 
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ahmung pompejanischer und italienischer Muster. Waren 
Ulm dies« auch aus eigener Anschauung an Ort und Stell« 
bekannt, so blieben doch gelegentliche einschlägige Editionen 
nicht ohne Eiuflof» bei der Wahl der Motive, die von Schin- 
kel» feinem Kunstsinu l>elebt oft in reizenderer Gestalt ihre 
Auferstehung {eierten. So können wir denn sagen , dafs sich 
id allein durch ihn die Kunst der i 



die sie rar ihm weder in Herlin noch anderswo in deutschen 
Landen erreicht hatte. Wir müssen hierbei noch einmal durun 
erinuern, dafs wir es hier allein mit jener deeorativen Ma- 
lerei in der Art der |ioin|»ejani*cheu und der italienischen 
de« Cinquecento tu thun haben, und ganz von dem bedeut- 
der Wände absehen, der durch die Aus- 



selhsUindigen Werken der Malerei er/ielt wird. 

liehen wir nun zur Befruchtung der 8 Tafeln unseres 
Werkes Uber; etwa die Hälfte derselben sind durch Auf- 
nahmen, die andern durch Copiccu nach den Originnlent- 
wllrfen Schinkels erhalten worden, und diese genauen Fac- 



l Werth uud Reiz. Wir zahlen di.-so 
Decorationscompositioncn hier in der Keihcnfolge ihrer zeit- 
lichen Entstehung auf. 

Kin Viertel des Plafond» des Ijulrns der Fuchsscbeü 
Couditorci unter den Linden. Kin in das (Quadrat der Decko 
ener grofWr Kreis zeigt auf einem Grunde von 
im eine ans Mahaglionihülz geschnitzte Mittel- 
radiales Netzwerk oder Rahmeuwerk, das aus 
Leisten von piilirteni Mahagoni mit vergoldeten Pertstabon 
in Ihrer Mitte gebildet wird. Dieser Kreis wird von einem 
Friese umrahmt, der einen Rankenzug van Akanthusblattern, 
ebenfalls ans Maltagoniholz geschnitzt, auf tiefem indigo- 
blauen Grande zeigt. Die vier Zwickel, die den Kreis zum 
(Quadrat ergänzen, zoigen jeder in einem Rondean eine 
schwebende weibliche Figur (Repräsentanten einer der vier 
auf dunkelblauem Grunde, in den beiden drel- 
danebon eine Rankenverzierung, ebenfalls 
aus Mahagoniholz geschnitzt, auf dem gleichen dunkelblauen 
Grande. Der Zeichnung dieser Rankenvcrzierungeu sieht 
man die in dem Bildungsgänge Schinkels frühe Entstehung 
dieser Ornamente an. Der Fuchssclie leiden wurde bald 
nach Beendigung der Froibeitskriego von Schinkel einge- 
richtet, und ist vor einigen Jaiiren bei einem Umbau ver- 
schwanden, was unseres Erachtens nach nicht zu bedauern 
ist. Das Spiegelglas and die Spiegelung als Effectmittel für 
Decorationazweckc »o verwenden, wie dies in der Roceooozcit 
öfter geschah, scheint uns höchstens da zulässig, wo man 
durch Gewinnung scheinbar weiter Perspectiven für das Auge 
des Beschauers die nahe Begrenzung des Raumes durch 



in senkrechter Siellang and an den Wanden 
s-, eine Spiegelung an der Decke, welche die Personen 
scheinbar mit dem Kopf nach unten elnherschreiten läfst, 
mal» fllr den Beschauer durchaus perturbirend wirken und 
ist daher in vermeiden. Der Wunsch und W T iUo des Bau- 
herrn, in dem Schmuck seines Ladens etwas 



Wald 




In dem künstlerischen Bildungsgange Schinkels war der 
Neubau des im J. 1817 angebrannten Berliner Schauspiel- 
hauses von eingreifendster Bedeutung. Schinkel, der als Mider 
landschaftlicher Bilder mit Vorliebe gothisclie Architekturen 
seiner Erfindung darin angebracht halte, in sympathischer 
Ueberelnstimmung mit dem romantischen Zuge .1er Literatur 
jener Zeit, hatte bei dem Entwürfe 
den griechischen Styl gewühlt, mit 
dium er sich jetzt erst Iwarhitftigt«. Versenkt in den Reiz 
der Schönheit dieses Styles schuf er aus ihm heraus unsterb- 
liche Werke. Für diu Decorition innerer Räume waren ihm 
vornehmlich die Malereien in den Loggien des Vati- 
zu Rom Vorbild und Muster; später traten noch die 
Wuudmalereieu faarfft hinzu, als Zahn seine 
Editionen derselben Ins Werk setzte. In dem Geiste dieser 
clossischeu Vorbilder der Antike und der Renaissance erfand 
Schinkel nun »eine Deeorationen innerer Räume. 

Bald nach Vollendung des Schauspicl)iau>haues erhielt 
Schinkel den Aullrag in dem altern südöstlichen Theile des 
großen königlichen Berliner Schlosse« eine Wohnung fllr den 
Kronprinzen, den nachberigen König Friedrich 
i IV., einzurichten. Das vorliegende Werk zeigt uns 
auf zwei Blattern zwei Entwürfe zu Decorntioneu zweier 
Zimmer dieser Wohnung, wie sie ausgeführt wurden. In dem 
einen sehen wir ober einem hohen diinkeltheegnliien Sockel 
zu beiden Seiten der Thür die Wand in breite Felder getheilt, 
diu unmittelbar bis ru dem gezogenen llauptgesims der Wand 
aus weifsem stuceo 
Felder werden von 
moisinrotben Tu|iete eingenommen und von einem kobalt- 
blauen Friese zwischen Gohlteistcn umrahmt; der Fries zeigt 
gelbe Verzierungen, die entweder eingewebt oder, wie wir 
vielleicht richtiger annehmen, in vergoldetem Relief auf den 
blauen seidenen oder sammotnen Grund aufgesetzt sind. Diese 
Verzierungen bestcheu in allerlei graziösem Blumen- uud 
Rankenwerk mit zierlichen schwebenden, stehonden oder he- 
genden menschlichen Figurchen untermischt. Die Mitte dieser 
Felder wird von einem kreisrunden Medaillon eingenommen, 
dos von einer Goldleiste umrahmt ebenfalls auf blauem Gnindo 
eine auf einem Reh, oder einem Panther oder einem anderen 
Gethier reitende geflügelte Figur in vergoldetem Relief zeigt. 
Das gezogene llauptgesims , über dem eine höbe Voute empor- 
steigt, ist mit gelben Ornamenten bemalt; die ganze Tbur 
- sowohl die TbQrtiugcl mit ihren ornunicutirten Füllungen, 
als auch die Thürcinfassung somnit dorn Fries und dem krö- 
nenden Geaura» darüber — ist vergoldet, desgleichen das 
Holzwerk der Stuhle und Sessel, die wir auf dem Entwürfe 
von dem dunkeln ihceCarbeiieu Sockel sich abheben sehen. 
Diese ganze 
ernster Pracht 

Heiterer ist der 
Entwurfs, der, wenn wir nicht irren, für das 1 
des Fürsten gedacht uud ausgeführt ist. Die Wände von 
weifsem stuceo lustro sind unmittelbar unter einem gezogenen 
Gurtgesintsc mit gemalten gelben Verzierungen von scharlach- 
rotheu seidenen Ta]Kiten in F'orm von Velon eingenommen, 
deren bogigo Begrenzungen oben und unten von verzierten 
Borten begleitet und unten in einem Behang von 
goldenen Franzen und Troddeln enden. Die 




Digitized by Google 



Ol 



Literatur. Carl Friedrich Schinkel'« 



lieh in vergoldetem Relief auf die seidene Tapete gesetzt 
sind. Da» ganze Motiv dieser DrapirungsweUe der Wand 
■ Tapete enteprang vielleicht aus der Sparsamkeita - 
glichet viel au Tapeten und Kosten zu sparen. 
Ueber dem erwähnten Gurtgesims der Wand zieht sich ein 
hoher Fries hin, der auf lichtblauem Grunde in natürlichen 
Farben gemalte Patten zeigt, die auf einem straffgespannteu 
Laubstrang in verschiedenster Stellung stehend oder einher- 
schreitend ein an zwei goldenen Candelabern an» Ende der 
Wand aufgehängtes Fruchtfeston mit ihren 

gezogene Uauptgesims darüber schmucken wieder gemalte 
gelbe Verzierungen; über ihm erhebt sieb eine hohe Yuute. 
Die reichverzierte ThOr ist mit allem Zubehör wie die de« 
vorigen Zimmers matt vergoldet. Dio Decke stellt ein in 
blauer Luft ausgespanntes Velarium dar, dessen mittlerer 



Stabe gebunden erscheinen. 
Die einzelnen Theile des VcUrium* sind mit Verzierungen 
in bunten Farben geschmückt. — Innerhalb des erwähnten 
Blumenkranzes umschwebt ein lteigen weiblicher Figuren 
eine 



In eine etwas spätere Zeit fallen die EntwUrfu Schinkels 
für die verschiedenen Gebäulichkeitcu, die in Charlottenhof 

— einem Gute des Kronprinzen Friedrich Wilhelm — bei 
Potsdam in der Nahe von Sanssouci errichtet wurden. Fine 
unserer Tafeln zeigt uns ein Stuck der gemalten Vorhalle 
des dortigen Schlbfscben* nach einer Aufnahme. Dio I>eco- 
raüon derselben — im Style iwropejanischer Wandmalereien 

— spiegelt ganz den Geist heiteren Lebensgenusses wieder, 
dorn diese Villa bestimmt war. 

Ernster werden den Beschauer die Entwürfe zur Deco- 
ration der Decke der Berliner Muscumslialle nnd der Kuppel 
desselben Gebäudes stimmen; erstere bildet einen 
s, einen mit 




Balken — 

Heiter prachtig nimmt sich dagegen die Mu*eumsktip|H'l 
aus, deren Cassotton mit lichtgelben Ornamenten auf zin- 
nnlierrothem Grunde geschmückt sind. Die Wirkung dieser 
beiden Farben mit ihren Tönungen, dio bei dieser Decoration 
allein verwendet sind, ist eine ganz überraschende. Unsere 
Tafel, die ein genaues Faesimile der Schinkelscben Zeich- 
nung ist , glebt wobl die Wirkung und die Ornamente dieser 
Kuppel im Allgemeinen, aber nicht im Speziellen wieder. Bei 
der Ausfährung sind die genullten Ornamente der ('»»selten 
andere als in diesem Entwürfe geworden: der grofse Maats- 
stab der Kuppel bedingte grüfsere Dctallllrung de« Ornament« 



Gleichzeitig mit dem Mnsenmsbau fällt der Dan des 
Redernschon Palais am Pariser Platz. Eine unserer Tafeln 
zeigt uns einen Theil der Decoration der Vorhalle des Tanz- 
dic-ses Palais, die durch eine Stellung korinthischer 
lieh öffnet. Den korinthischen f 
ntgegengesetzten Wand 
korinthische Pilaster, deren Zwischenräume — wenn wir nicht 
Irren — mit Spiegelglas ausgefüllt sind; Vorbange von schwe- 
rem lichtblauen Stoff bedecken zum Theil diese Füllungen. 
Auf d« 



sich ein Tonnengewölbe. Dasselbe ist nach Art einer Laube 
mit einem leichten Rautenwerk lichtgruner Blätter auf hell- 
blauem Grunde deeorirt, das olier gemalten von zierlichem 
Ornament durchbrochenen Gurten als seinen Trägern sich 
ausbreitet. Wir erkennen in dieser Decoraiion einer gewölb- 
ten Decke ein von den Architekten und Malern der italieni- 
schen Renaissance des sechszehnten Jahrhunderts für ähnliche 
Fälle sehr beliebtes Motiv. 

Die letzte Tafel unser» Werke* zeigt uns den Ent- 
wurf für eine Wanddecoration des Prinz -Albrechts -Palais in 
Berlin. Wenn wir nicht irren, so war derselbe für die 
Decoration des ovalen Gartensalons im Parterre - Geschofs 
dieses Palais bestimmt, ist aber mit Beibehaltung des 
Motivs in veränderter Weise zur Ausführung gekommen. Iii 
dem hier vorliegenden Entwürfe sehen wir auf gemalt -mar- 
mornem Sockel eine ebenfalls gemalte ionische Pilasterstel- 
lung auf einem zweiten ihr eigenen niedrigeren Sockel sich 
erheben. Das Gebälk dieser Pilaster wird in den weiten 
lntercolumnien noch je von einem gemalten goldfarbenen 
schlanken SAulchen — nach Art derer von O'andelabern — 
unterstützt. Im unteren Theile dieser lntercolumnien sehen 
wir dies« durch gemalte Velen von rother Farbe geschlossen, 
in anderen sind diese Velen herabgelassen oder fehlen auch wohl 
ganz. Diese Intercolumnicu gewähren nun — wie Durchsichten 
— Blicke auf gemalte architektonische Perspectiven, und 
erweitern scheinbar den Raum. Dieses Motiv der Wand- 
decoration hat Schinkel den pompcjauischeii Wandmalereien 
entlehnt, aber wie reizvoll und schön sehen wir es hier wie- 
der verwendet: In dieser Gestaltung erscheint es als eine 



Wir können unsere Schau nur mit dem Wunsche 
beschlicrsen, dal* Herausgeber wie Verleger recht bald dio 
Fortsetzung des Werks liefern, und in derselben weitere 
Decoraüoocn aus dem Prinz Alhrechts- Palais und auch WH 
dem Prinz Carls - Palais in eben so gelungenen Blättern wie 

Da wir in 

kels Decorationsweise absichtlich nicht berührt haben, wovon 
Prof. M. Groplus in dem Vorworte seiner Herausgabe aus- 
fuhrlicher handelt, so nehmen wir mit Rücksicht auf das 
Gewicht des Themas keinen Anstand dieses „Vorwort" hier 
als Nachwort in Folgendem zu wiederholen. 



gen so wesentlich den vollendet harmonischen Eindruck seiner 
Bauten, sie sind so nothwendig zum vollständigen Vcrständ- 
nifs seiner Gedanken, dafs das Unternehmen, sie durch den 
Farbendruck in weiteren Kreisen bekannt und allgemein 
xugäuglirh zu machen, kaum einer Rechtfertigung bedarf. 

In allen Zeiten holtcr Kuustldtlthe hat man den Farben- 
schmuck als unumgänglich fflr die Arrhitectur erkannt; erat 
durch das Element der Farbe erhielten ihre Werke die 
volle kfliiMlerisehc Wirkung. 

Acgiptiscbc uud arabische Bauwerke prangen noch heut 
in ihrer ursprunglichen malerischen Decoration, Von der 
Bemalung gotbischer Kirchen und Paläste ist soviel erhalten, 
dals wir uns ein lebendiges Bild Ihre, 
machen können, und wenn uns die Literatur und die 1 
auch Nichts von der Polychromie griechischer Bauweise auf- 
bewahrt hätten, so wurde uns der starre leblose Eindruck 
Tempel - 
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reu, wie nothig die Farbe ist, um den Werken der Bau- 
kunst den Eindnick warmen Lebens xu verleihen. — 

Die groben Meister der Renaissance , welche die lange 
im Sckoofso der Erde vergrabenen Keime griechischer Kunst 
zu neuem Leben erweckten, führten auch zugleich die Farbe 
in die Architektur wieder ein. 

Als die Baukunst des XVI. Jahrhunderts . ohne einen so 
klaren Absthluss, erlangt zu haben, wie ihn die Malerei der- 
selben Epoche durch Kafacl erreichte, allmählig wieder herab- 
sank, verlor »ich auch die Farbe in der Architektur: als 
dann Schinkel, von gleicher Begeisterung für das classisebe 
Alterthum beseelt wie Jene Meister, mit reiferer Erkcnntiüis 
die unvollendete Arbeit Jener wieder aufnahm und HU Ab- 
schluß brachte, setzte auch er sogleich das Element der 
Farbe wieder in «eine Rechte ein. 

Seine ersten Arbeiten waren farbige Decurationen im 
Königlichen Paulis — sein erster monumentaler Hau — das 
Museum — war farbig gedacht. 

Wenn Schinkel bei seinen sjiätcren Ausführungen aoeh 



welches der Ungunst unseres Klimas widerstehen könute — 
ein Mangel, mit dem die Architekten noch heut zu kämpfen 
liaben — gezwungen wurde, die Färbung im Aeulseru auf 
das geringe Maafs zu beschranken, welches Terra cotta und 
glasirte Ziegel gewahren, *> erkennt man doch in der häu- 
tigen Anwendung offener polychromer Vorhallen das Bestreben, 
die Architektur auch nach Aul'sen hin farbig wirkon zu 



Betrachten wir diese Ausführungen im Zusammenhange 
mit seinen colorirten Zeichnungen, mit seinen Landschaften 
und Figuren - Bildern , und namentlich seine iu Gouache aus- 
geführten Theater - Decorfttions - Entwürfe, so gewinnen wir 
die Ueberzeugnng, da/s dem Meister eine Begabung fUr die 
Farbe beiwohnte, wie sie in gleicher Feinheit ond Kraft 
bei irgend einem anderen Baokunstlcr nachzuweisen ist 
im Beginn «einer künstlerischen Laufbahn 



mehrere Jahre hindurch fast uusschlicfslich Landschaften 
malte, mag nicht wenig zu der Eulwickelung dieser beson- 
deren Begabung beigetrugen und die Originalität seiner Fär- 
bungen begründet haben, in denen sich die Energie und 
Klarheit der Antike mit dem Keichtbom und der Manuig- 




lan erkennt im 
sie aus einem an der Natur gebildeten und 
genährten Augo entsprangen sind. Ks 
Töne, die uns aus Schinkels Farben ent- 
gegen klingen; dunkle und gebrochene Stimmungen oder jene, 
in der Renaissance so Mutig angewendeten Wand- und 
, bei deuen man nur eine allgemeine Ilar- 
obne dafs die Seele nach einer bestimmten 
hin erregt würde, linden wir ebenso wenig bei ihm, 
wie die matten verblafsten Töne, mit denen die Künstler des 
XVIII. Jahrhunderts sich begnügten. 

Es leuchtet aus seinen Farlten immer das Bestrehen 
hervor, in demselben Sinne poetisch zu wirken, in weichem 
der auszuschmückende Raum poetisch gedacht war. Die 
prächtige W Orde seiner fürstlicbeu Zimmer , die freie I 
keit seiner Festsale und die mildo Ruhe sein« 
sind gleich unübertrefflich ausgedrückt. 



Die Haoptfarbe des Ganzen ist der Bestimmung des 
Raumes entsprechend gewählt, und so energisch als möglich 
vorgetragen. Selbst durch die reichsten und mit Figuren, 
Pllanzcnwerk und architektonischen Motiven erfüllten Deco- 



summenscblierst. 

Die allgemeine Regel, welche Schinkel seinen Schülern 
zu geben pflegte, stimmt damit vollkommen Uberein. 

„Es «olle eine Farbe in grofsen Flächen als die herr- 
schende, eine zweite in geringer Ausdehnung als die 
o, und eine dritte nur in 



Die geistvollen Bemerkungen, welche Götk« und Oersted 
über die sinnlich - sittliche Wirkung der verschiedenen Farben 
machten, mögen hier in Erinnerung gebracht sein. 

Abgesehen von der Originalität der Färbungen i*t es 
eigenthümlich für Schinkels Decorationen, dafs sie nicht selbst- 



toniseben Orgunismus zum Ausdruck und zu einer so vollendet 
harmonischen Wirkung bringen, wie sie die künstlerische 
Sturm- und Drmngpcriode der Renaissance kaum jemals 
erreicht hat. 

Zu jener Zeit betrachteten Maler and Bildhauer die 
Winde, Decken und Facoden als ein freies Torrain, auf 
dem sie ihrem Talent den weitesten Spielraum 
L'nd wenn es nicht so schone und nnmuthi'e 
die sie über Winkel und Grate hinwegmalond. und Säulen, 
Pjlaster nnd Gebälk mit köstlichem Ornament umspinnend, 
uns vor Augen fuhren, so würde man es weniger gern 
ertragen, dafs sich die Tochterkünsto auf Kosten der mütter- 
lichen Architektur so sehr in den Vordergrund drangen. 

Schinkels innere Decoraüotten sind roebst in Leimfarben 



als sie die 

in Fresco ausgeführten architektonischen Malereien anwenden 
konnte, und wenn einerseits dieser Reichtbtun die Veranlas- 
sung ist, dafs Schinkel alle nur denkbaren Combinationen, 
auch die gewagtesten anwenden und harmonisch lösen konnte, 
so ist andererseits das leicht vergängliche Material die Ur- 



bereita der 

In Leimfarben ausgeführte Malereien lassen sich sehr 
schwer reinigen, noch schwieriger restauriren und so Ut es 
erklärlich, wenn sie bei Beschädigungen oft genug ganz 
beseitigt und durch moderne Arbeiten nach dem Geschmack 
des Hausherrn oder dos Architekten ersetzt werden. 

Es sind auf diese Weise mehrere Zimmer - Derogationen 
in den Palais der Königlichen Prinzen und 



verschwunden. Im Palais des Grafen Redern ist ein durch 
Feuer beschädigter Saal modemisirt worden, und die Rotunde 
des Museums bat mit ihrer anderen Bestimmung auch eine 
andere malerische Ausschmückung erhalten, als Schinkel es 
gewollt hatte. Auch der Zuschauerraum des Schauspielhauses 
wurde vor wenigen Jahren durch verschiedene Abänderungen 




Digitized by Göogle 



Literatur. Panl Laspeyres, Die ßanwerko der 



in liubrien. 



96 



10 hat der Verfasser es sich seit Jahren angelegen sein lassen, 
was irgend zuganglieh war. in Zeichnungen zu sammeln. 
Er hat zu dein Zwecke Aufnahmen veranstaltet, bei 
Maler Fechner besonder» thätig gewesen ist 
durch mehrjähriges Studium unter Leitung des 
Verfassers vorbereitet war. 

Dafs es demselben gelungen ist das Colorit der Origi- 
nale treu wiederzugeben , mögen die mit den Originalen 
leicht zu vergleichenden Decken aus der Fucksscbcii Coo- 



auf diese Weise 
lung war die ftnfsero Veranlassung der Herausgabc. Der 
von der Verlagshandlung ausgesprochene Wunsch eine solche 
zu veranstalten, fand bei der Familie Schinkels sowie bei 
den Staatsbehörden bereitwilliges Entgegenkommen , und bat 
namentlich der Herr Ministor für Handel, üewerbe und öffent- 
liche Arbeiten gestattet, dafs einige im Schinkel-Museum 
befindliche colorirte Original - Zeichnungen , welche die Inten- 
tionen des Meistors noch feiner wiedergeben 
fohrungen selbst thun, bei der Herausgab« 
konnten. 

Die bedeutenden Schwierigkeiten des Farbendruckes 
sind durch die grolVe Sorgfalt und Liebe, welche Herr 
Locillot seiner Aufgabe gewidmet bat, beinahe vollständig 
überwunden, so dafs die vorliegenden Blauer die Wirkung 
der Originale nach Möglichkeit wiedergeben." L. L. 



Die Bauwerke der Renaissance in Umbrien von 
Paul Laspeyres, Architekt Erste Abibeilung mit 
10 Kupiertafeln und 75 Holzschnitten. Berlin, Ernst 
und Korn 1873. 

Der Hr. Verf. legte schon im ersten Hefte des XXII. 
Jahrgangs der Zeitschrift für Bauwesen den Anfang einer 
Arbeit vor, als deren endliches Ziel er „die Veröffentlichung 
der Bauwerke der Renaissance und die ^Schilderung der arehi- 

Umbrlen" bezeichnete. Er liefs seitdem in der gen. Zeit- 
schrift in der Form von unabhängig neben einander gestellten 
Monographien die Beschreibung einer Anzahl von umbrischen 
S ladt eii und kleineren Ortschaften folgen, für welche der 
Verf. das Material bereit* früher gesammelt hatte. In der 
vorliegenden ersten Abtheilung „der Bauwerke der Renaissance 
in Umbrien" hat die Vcrlagshandlung nun jene sporadischen 
Editionen zu bequemerer Benutzung in übersichtlicher Form 
zusammengestellt und damit einen griifseren Abschnitt des 
ganzen Werkes weiteren Kreisen zugänglich gemacht. 

Umbrien, die kleinste Provinz des neu geeinigten ita- 
Königreichs, ist bisher von den Architekten etwas 



und aufsere Erscheinung höchst interessanten Städte, sclunflcken 
Bauwerke ans allen Uauepocben; nur sehr wenige derselben 
sind bisher durch genügende l'nblicatjoncn zur allgemeinen 
Keuntnifs gebracht. Vornehmlich gilt dies von den Bauwerken 
aus der Periode der Renaissance, Werke, die, 
gerade oft ersten Ranges und von gewaltiger 



relativ auch wohl noch bedeutungsvolleren Kunstscböpfungen 
der Malerei schon lange ihre volle Würdigung gefunden 
hatten. Die Erkenntnifs der unverdienten Vernachlässigung 
einer ganzen für die Geschichte der italienis 
wichtigen Provinz, die persönliche Vorliebe 
für die anmuthige und vielgestaltige umbrische Landschaft, 
und endlich sein Wunsch, in dankbarer Anerkennung der 
ihm durch das Studium der Kunstgeschichte zu Tlit>il gewor- 
denen Förderung auch seinerseits zur Verbreitung des kunst- 

,,.„„ e„; tM 

wns ocitra 
Verf. in 

in ihm den Plan für diese Arbelt zur Reife zu bringen. 

In der gesammten Anordnung dieser Arbelt soll das 
Prinzip der geographischen Eintheilung Geltung behalten; 
zunächst in der nach einzelnen Ortschaften getrennten Be- 
handlung des Stoffes, weiter aber auch, indem der Verf. dio 
vom Tiberstrome in zwei ungleiche Theile geschiedeno Pro- 
vinz in zwei entsprechend gesonderten Abtheilungen zu bear- 
beiten gedenkt Mit der Durrhwanderung dos gröfseren 
linkstiherinischen Thells wird begonnen, mit der des kleineren 
rechtsseitigen Gebiets soll der Beschluß gemacht werden. 

Bei diesen Wanderungen hat aber unser Verf. in seinem 
erläuternden Text« sich nicht allein auf die Betrach- 



anfangs, wie er niittlieill. hei der Fülle der Baumonumente 
in Umbrien seine Aufmerksamkeit zuwenden wollte, thells aus 
der notwendig weisen Beschränkung, thells aus persönlicher 
Vorliebe und der Erkenntnifs. dafs gerade die Kunst der 
Renaissance -Epoche auf die Ent Wickelung und Fortbildung 



seinen erläuternden Text auch 
„die Beschreibung der umbrischen Raudenk- 
male aller Kunst epoebon und die Darstellung 
ihrer baugeschichtlichen Entwickolung" einge- 
schlossen, um seinem Werke dio möglichste Vollständigkeit 




noch als ein trefflicher Führer 
für den reisenden Architekten, den er gelegentlich auch auf 
kleinere Gegenstände des Kunsthandwerks aufmerksam macht, 
die einer Edirung würdig sind und derselben noch harren. 
Die auf je eine einzelne Oertlicbkeit bezügliche Monographie 
beginnt jedes Mal mit allgemeinen Vorbemerkungen über die 
ie des Ortes. Für die bedeu- 
i wir in einem kleinen Holzschnitte den 
Plan der Stadt beigefügt Wo es die Rücksicht auf dio 
Baugeschichte erfordert, wird auch auf die politische Ge- 
schichte der Stadt oder auf einzelne wichtige Episoden ans 
derselben in möglichster Kürze Bezug genommen. Mit 
der von dem Verf. für die 
t werden die To 
abgeschlossen. 

Der die Bauwerke speciell betreffende Theil des Textes 
ist in drei gröfsere Abschnitte eingeteilt, der erste umfafst 
die Werke des Alterthums, der zweite die des Mittelalters, 
der dritte die der Renaissance; die beiden letzten Abschnitte 
zerfallen wieder in je zwei Unterabteilungen, in Werke der 
kirchlichen und in Werko der profanen Architektur. Wo boi 
einem Baumonument ein spaterer Rostaurati 
terungsumbau ans der Zeit der Renaissance Utero 
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liebe Gestalt mit einiger Sicherheit aas denselben ermittelt 
werden kann, oder wo eine us urkundlichen Mittbeilungen 
nachzuweisende historisch interessante Banentwickelung dem 
spateren Neubau vorausgegangen ist, beleuchtet der Text 
das Bauwerk in zwei nach de 



Hefte werden die Orte S. Giustino, 
Foligno, Spelle, Devagna. Cauniira 
Unseren Beriebt bis auf die Bau- 
Orte ausdehnen, hier»« den Kaum 
Referent will hier indefs bekennen, 



Ver- 




Citta die üastello, Assisi, 
und BetUm abgehandelt, 
monumento der einzelnen 
desselben aberschreiten. 

dafs ihm die Lesung des erläuternden Textos 
wahren Genufs bereitet hat: 
folgt man i 

seinen Wanderungen von Ort zu Ort, deron pittoreske land- 
schaftliche Lage und häufig sehr verschiedene aufsere Erschei- 
nung er so gut zu schildern weih, dafs die Lecture fast den 
Reiz einer Reise selber mit ihren wechselnden landschaft- 
lichen Bildern gewahrt. Mit Aufmerksamkeit nimmt man 
seine Beschreibungen von Baulichkeiten auf, die aoeh bei 
mangelnder Abbildung doeb ein klares Bild derselben zu 
gelten «erstehen, und folgt gern seinen kunsthistorischen 
Betrachtungen und baugeschichtlichen Deduktionen, die von 
dem kunstguhildeten L'rtbeil des Verf. Zeugnifs ablegen. Bei 
der Bestimmung der Bauzeiten der Monumente folgt er vor- 
nehmlich den neueren Localforscbern, ohne dabei sein selb- 
ständiges Urtheil aufzugeben; wo unser Verf. von 
abweicht, weifs derselbe seine Alt* 
Uberzeugend zu begründen. 

Die geschmackvoll gezeichneten und von Ritter treff- 
lich gestochenen Darstellungen der Kupfertafeln werden durch 
viele in den Text gedruckte Holzschnitte ergänzt. War es 
Mannichfaltigkeit der dargestellten Gegenstände 



dieselben beizubehalten , so soll doch dieser Forderung nach 
Möglichkeit entsprochen werden, wie der Autor verhelfst 
Möge demselben bei seiner praktischen Bauthätigkcit in Rom, 
wo er mit einem Umbau des Palastes Ciffarclli behufs einer 
»Weiterung der für das arcbaeolngische Institut bestimmten 
Räumlichkeiten gegenwartig beschäftigt ist, genug Mufse und 
Kraft verbleiben, Bein so schön begonnenes Werk Ober 
Umbrien bald 



Deutsche Zeitschriften fllr Kunstindustrie. 

Seit den Tagen der ersten Iyoudoncr Industrio -Ausstel- 
lung, da zum ersten Male die Volker des Weltalls in fried- 
lichen Wettkampf mit einander traten, ist das Interesse für 

sen lebhaft geworden und ist in den letzten Jahren so «ehr 
in den Vordergrund getreten , dafs fast Niemand sich demsel- 
ben mehr entziehen kann. Es ist jetzt auch allgemein aner- 
kannt, dafs bei dem bequemen Vergleich der Produkte ver- 
schiedener Lander auf den grolscn Weltausstellungen nnd 
bei den sehr erleichterten Verkehrsmitteln eine steüge Ver- 
besserung der Industrieprodukte in ästhetischer Beziehung, 
d.h. eine innige Verbindung von Kunst und Hand- 
werk für diejenigen Volker, welche den Weltmarkt beherr- 
schen wollen, also im Interesse der Erhaltung und Vermeh- 
rung des Nationalreichthums eine Noth wendigkeit ist 



Daher die groise Aufmerksamkeit , welche der Kunstindnstrie 
unserer Tage nicht nur von Kunstfreunden, Fabrikanten. 
Kanfleuteo und Corjiorntioneu , sondern auch von den Staats- 
regierungen geschenkt wird. 

Die erstrebte Verbesserung der modernen Kunstrodustrie 
wird einerseits durch die Kunstgewerbescbulcn, wenn sie in 
verstandiger Weise geleitet werden, nnd andererseits durch 
Gewerbemuseen und gute Publikationen wesentlich gefordert. 

Die Kunstg c werbest hui en haben die Aufgabe, 
jüngere Kruft.- zu bilden, welche im Stande sind, mit vol- 
lem Verständnils der Stylgesetze Entwürfe für kunst- 
gewerbliche Gegenstände aller Art und die 



Die Oewerbemuseeu, welche trotz der kurzen Zeit 
ihres Bestehens schon sehr segensreich gewirkt und schone 
Früchte gezeitigt haben, sollen, neben ihrem Zweck als 
I Lehrmittel der Kuustgewcrbcschnlen. den Geschmack der 
Fabrikanten sowohl als des greisen Publikum» durch Vorfüh- 
rung älterer und neuerer mustergültiger kunstgewerblicher 
Gegenstände im Original oder in getreuen Copieen bilden. 
Prodacenten und Fabrikanten sind vou einander abhängig. 
Der Fabrikaul soll wirklich tiutes schaffen; alter das Publi- 
kum mufs auch darauf hingewiesen werden, das wahrhaft 
Gute von dem Schlechten . nur durch die Mode Gebotenen 
zu unterscheiden und Ersterem den Vorzug zu geben, well 
sonst die Fabrikanten in ihr, 



Die Publikationen endlich sollen die Thällgkeit der 
Kunstgewerbeschulen und der Oewerbemuseen , welche trotz 
ihrer Wanderausstellungen und Aebnlichem doch wesentlich 
stets an eine gröfscre Stadt gefesselt sind und daher nur in 
gewissen Kreisen wirken können, fortfuhren, UköglichM erwei- 
tern und ergänzen. Sic sollen gute Abbildungen mustergil- 
tiger Gegenstände, einzelne Ornamente, belehrende Aufsitze 
(Iber Styl, Tectonik, Geschichte, Berichte Ober die einschla- 
gende Thätigkeit an verschiedenen Orten etc. bis in die 
weitesten Kreise tragen, sollen in die Ateliers der Kon-tler 
und Musterzeichner, in die Werkstätten der kleinen Hand- 
werker dringen, um ihnen Anregung, gute Ideen, Vorbilder 
zu bringen, und in die Familien, um den Geschmack zu 
nd die Bezugsquellen für das wirklich Gute anzu- 
tnd auf diese Weise auch das nflthige Wecliselver- 
bältnil's zwischen Verkäufern und Käufern fördern. 

Unter solchen Publikationen nehmen, neben den popu- 
lären, systematisch geordneten Werken (wie die schönen 
Btlcher von Jacob Falk in Wien) und den Mustersamm- 
lungen (wie die vortrefflichen Publikationen von J. v. Uefner 
in MOnchen und Friedrich Fischbach bj Hanau) die 
Zeltschriften eine hervorragende Stelle ein, weil ihre 
Einwirkung durch ihr wiederholtes »scheinen eine stetige 
ist. Das Entstehen solcher Zeitschriften zur Förderung der 
Kunstgewerbe ist daher, wenn sie mit Verständnifs geleitet 
werden, stets mit besonderer Fi ende zu begrufsen und ihr 
Gedeihen mit allen Mitteln zu fördern. 

Bis vor Kurzem hatten wir aufscr der nur für beschränkte 
Kreise beatlmmten „Zeitschrift des Kunstgewerbe -Vereins in 
Manchen"' nur ein derartiges Journal, die Stuttgarter „Ge- 
werbeballe", welche, in einer stattlichen Reihe von Bänden 
vorliegend , einer sehr weiten Verbreitung sich erfreut nnd 
deren Vorbilder von Fabrikanten und Handwerkern vielfach 

7 
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benutzt werden. Im Jahre 1867 entstand dann Stegmann's 
kleine Zeitschrift „Kunst und Gewerbe". 

Da in unseren Tagen nun das Interesse fflr die 




lehr und da in den verschiedenen Go- 
DcuUehlands verschiedene Stylrichtungen in der 
Kunst verfolgt werden, hat sich das Büdarfnifs herausgestellt, 
mehre Zeitschriften in besitzen , welche diese verschiedenen 
Richtungen vertreten. Daher bestehen seit etwa zwei Jah- 
ren, neben der GewerbchaUe, welche vorzugsweise der 

noch zwei andere Zeitschriften, naralicb die von Professor 
V. Teirich in Wien vortrefflich geleiteten „Blatter für 
Kunstgewerbe" (Verlag von R. v. Waldheim in Wien), 
welche neben der GothUt der Schraidt'scben Schule besonders 
die ItalioniBcfae Renaissance und die auf dem Studium der 
Kunstformen beruhende neueste Ren 
nd die von dem Baurath Oppler in 
herausgegebene Zeitschrift „Die Kunst im Gewerbe" 
(Verlag von Cohen und Risch in Ilannovcr), welche vorzugs- 
weise auf die Gothik sieb beschrankt und neben „ Aufnah- 
men kunstgewerblicher Erzeugnisse ans der Bltttbczvit 
des Mittelalters" besonders Entwürfe ihres Herausgeber* 
bringt. 

Berliner Schule vertreten soll, — die leider ins Stocken 
geralhene. In ihren Grundsätzen vortrefflich angelegte Zeit- 
schrift „Frauen-Arbeit" des Dr. Georgens stand damit 
in Verbindung — wird in den Kreisen des Berliner Gewerbe- 
Museums seit Jahren vorbereitet, ist aber noch nicht ans 
Licht getreten. 

Schriften im Allgemeinen dem als praktisch bewahrten Vor- 
bilde der „Gewerbehalle". Alle, mit Ausnahme der Steg- 
mnnnschen, legen mit Recht das Hauptgewicht auf Abbil- 
dungen mustergiltiger, kunstgewerblicher Gegenstande. 

Wahrend alle genannten Zeitschriften, ohne altere Ge- 
genstaudn auszuschliefsen , doch mit besonderer Vorliebe 
neuere Arbeiten pubUdren, ist vor einigen Wochen nun 
das erste Heft einer neuen Zeitschrift ausgegeben worden, 
welche prinzipiell nur ältere mustergiltige Gegenstände der 
Kunstgewerbe bringen wird. Es ist dies die Im Verlage von 
W. Spemann in Stuttgart erscheinende Zeitschrift ..Das 
Kunsthandwerk". Dieselbe ist durch das bekannte, in 
vielen Kreisen sehr beliebte französische Journal „l'art | 
tous" angeregt worden, ist aber keineswegs 
ahmung desselben, sondern ein in jeder Beziehung selbstän- 
diges Unternehmen, welches mit gröfsester Solidität und 
nnter Aufwendung sehr bedeutender Mittel durchgeführt wer- 
den solL Sie will die reichen Schatze der öffentlichen und 
privaten Sammlungen, und solcho, die zerstreut in Kircbe,n, 
Rathbausern und in Privatbesitz sich befinden, so weit sie 

hinreichend grobem Maafsstab« gezeichneter Darstellung zur 
Öffentlichen Kenotnifs bringen und dadurch ah», wie oben 
angedeutet, die Tbatigkelt der Gewerbe - Museen erweitern, 
d. b. den Geschmack bilden und dem rublikum eine Fülle 
neuer Ideen und Vorbilder geben, welche der Fabrikant 
und Handwerker benutzen, nach welchen der 



Da Gegenstände aller Kunstperioden Aufnahme finden 
sollen, kann diese Zeitschrift schüefslich zugleich ein Atlas 
«w Geschichte der Kunsthandwerko werden. Die Redaction 
dieser Zeitschrift haben Bruno Baeher, Custos des Wiener 
Gewerbe -Museums, für den wissenschaftlichen Theil, and 
Architekt Professor A. Gnauth in Stattgart für den künst- 
lerischen Theil Übernommen. Ihnen zur Seite stehen als 
Mitarbeiter eine Anzahl namhafter Kunstgelehrter in den 
bedeutendsten Städten des In- und Auslandes, welche 



nen zu lassen. Der Verleger, W. Spemann in 
hat erkannt, dafs in nnsern Tagen nur das Beste auf Be- 
achtung rechnen kann, ist daher bestrebt, die Darstellung 
der einzelnen Gegenstand« (in Holzschnitt oder Farbendruck) 
und die ganze Ausstattung des Werkes so gut als irgend 
möglich herstellen zu lassen. Und in der That entspricht 
das vorliegende erste Heft (a 8 Blatt Folio , deren monat- 

sprteben , denn Zeichnung uud Holzschnitt (aus dem berühmten 
Atelier von A. Ctofe in Stuttgart) sind in jeder Beziehung 
meisterhaft und die Ausstattung des Heftes höchst elegant. 
Das Heft ist selbst ein masMrgilliges Erzeugnifs der Kunst- 
industrio. In der Auswahl der Gegenstände durfte Dieser 
oder Jener mit der Redaction nicht übereinstimmen. Doch 
ist zu bedenken, dafs der Geschmack der Einzelnen sehr 
verschieden i*t, diese Zeitschrift aber möglichst Violen etwas 
Zusagendes bringen will. Der Eine hat Vorliebe für die 
Gothik, der Andre für die Froh - Renaissanco , der Dritte für 
das Rockocko. Hier sollen alle Style vertreten sein; jedoch 
von jedem nur das Beste und am meisten Charakteristische. 
Die Zeitschrift verdient demnach in den weitesten Kreisen 

Der Beifall der 

R- Borgau. 



Carl v. LUtzow, Kunst und Kunstgewerbe anf der 
Wiener Weltausstellung. Leipzig, E. A. Seemann. 

So unendlich viel in fast allen Zeitungen, in Journalen 

gesehrieben worden ist, so fehlte es bis vor Kurzem doch 
noch fast ganzlich an sachgemafsen Berichton Uber die- 
selbe. Erst jetzt, da die Ausstellung ihrem Endo sich nähert, 
erscheinen dieselben allinlllig, meist leider zu spat, als dafs 
sie auf der Ausstellung selbst noch benutzt werden könnten. 
Dafs sio erst so spat kommen, bat seinen Grund wesentlich 



Masse des Gebotenen einerseits und der geistigen Verdauan«»- 
kraft der Beschauer innerhalb der zu Gebote stehenden, doch 
meist beschrankten Zeit, sowie in der ungeordneten Aufstel- 
lung und der daraus folgenden sehr erschwerten Uebersicbt 
über das vorhandene überaus reiche Material. Eb war wohl 
der fremd üi die Ausstellung gekommen, im 

Arbeit, innerhalb zwei oder drei Wochen so weit zu über- 
sehen, dafs er im Stande wäre mit Sicherheit anzugeben, 
was ausgestellt ist. und welche Fortschritte anf diesem Ge- 
biete zu bemerken sind. Haben doch selbst die amtlichen 
Jurors, denen jedenfalls mehr und bessere Httjfsmittcl für 
von Auskunft zu Gebote standen. 
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keit, nicht allen billigen Ansprechen genügen können. Statt 
tu beobachten, zu vergleichen, überhaupt zu stndiren, was 
doch in erster Linie der Zweck einer aolchen Ausstellung ist, 
kann man im Allgemeinen nur schauen, wohl auch Die» oder 

haben, dasselbe geistig in sich aufzunehmen and zu verar- 
beiten. Daher entspricht z. B. selbst die mit den groß- 
artigsten Mitteln versehene in sorgfaltigster Welse vorbereitet« 
„Weltausstellung*- Zeitung" der „Neuen freien Presse" in 
Wien, welche viele der ersten Autoritäten als Berichterstatter 
engagirt hatte, keineswegs den gehegten Erwartungen, weil 

zu halten und diejenigen, welche es hielten, nicht das geben 
konnten, was sie anfangs beabsichtigt hatten. 

Wie Kunst nnd Kunstgewerbe die Rinthe der 
Cnltnr ist, so bilden Kunst, Kunstgewerbe und Kunstindustrie 
auch den eigentlichen Mittelpunkt der Weltausstellung , wofür 
das Interess« in den weitesten Kreisen rege ist. Es ist 
daher gewüs gerechtfertigt, dafs diesen Theilen eine beson- 
ders eingehende und liebevolle Darstellung zu Thoil wird, 
nnd es ist oin sehr glücklicher Umstand, dafs gerade diu 
besten Kenner derselben, denen die gründlichsten und um- 
fassendsten Vorkenntnisse zu Gebote stehen, meist zugleich 
in einer besonders gunstigen Lage gegenüber der Weltaus- 
stellung sich befanden. Ein von diesen Mannern gemeinsam, 
unter der Redaction des Prof. Dr. C, v. Lüttow in Wien, 
des geschickten und liebenswürdigen Rodacteura der weit 
verbreiteten „Zeitschrift für bildende Kunst", verfafster 
Bericht erscheint nnter dem oben angegebenen Titel in der 
E. A. See mann 'sehen Verlagsbuchhandlung zu Leipzig. Das 
erste Heft desselben, deren H> bis 12 kommen sollen, wurde 
im September ausgegeben. Verfasser desselben sind: Br. Bu- 

singu. A. Es enthalt drei Aufsatze, über die Eröffnungsfeier, 
den AusateUungsplatt und die Ausstellungsbauten. Der Schwer- 
punkt des ganzen Werkes jedoch liegt in den Illustrationen. 
Holzscbuilto , welche charakteristisch gezeichnet und meister- 
haft geschnitten, geradezu ab mastcrgiltig zu bezeichnen sind. 
Das erste Heft enthält deren 2fi, giebt, dem Text zum 
Thcil vorgreifend, Abbildungen aus den verschiedensten Ge- 
bieten der Kunst und Kunstindustrie , Gebäude und deren 
omamentale Einzelnheiten, Glasgemalde, Schmiedearbeiten, 
Goldarbeiten, geschliffene Gläser, Muster von Seidenstoffen 
nnd S| itzen , Majoliken u. A. Alles ist mit Verständnils aus- 
gewählt und schon dargestellt Wir erhalten in diesem, auch 
typographisch vortrefflich ausgestatteten Werke, das selbst 
ein mustcrgiltigcs Erzcugnüs der Kunstindustrie ist, demnach 
in klarer Uebcrsicht eine Auwahl des Besten, da* die 
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Weltausstellung enthielt Das schöne Buch wird nach sei- 
ner Vollendung ein werthvolles Gedenkbuch sein für die- 
jenigen, welche die Ausstellung gesehen; denjenigen aber, 
welche sie nicht gesehen, wird es Neues, Schönes und An- 
regende« bringen und zugleich ein Musterbuch fttr Kunst- 
industrielle sein. Möge es in recht viele Hände kommen, 
damit es auch seinen Tbeil dazu beitrage die guten Früchte, 
welche diese Ausstellung zeitigen wird, zu vermehren nnd 
zu veredeln. R Bergau. 



C. Wimm er, Mittelalterliche Holzschnitzereien. (Mains 
1*73. V. t. Zabern.) 

In der im vierzehnten Jahrhundert erbauten stattlichen 
Kirche — ihr Grundrifs ist der sehr gute Normalplan der 
Kirchen jener Zeit — des Dorfe* Bechtolsheim, zwischen 
Oppenheim und Mainz in Rheinhessen , befinden sich, aufser 
den Chorstühlen, auch noch sehr wohlerhalteno Kirchen- 
stahle (Betstahle), welche laut Inschrift auf der Rückseite 
eines derselben Im Jahre 1496 von ..Erhard Valckener von 
Abenspcrg L ' in Bayern, demselben Meister, von welchem 
etwas später (1510) die Betstühle in der Canneliterkirche zu 
Kid rieh ») Im Rfaeingau und, nach Otto, auch die Cborstühle 
zu Gauondernheim gefertigt worden sind. Da solche Kircben- 
stühlc von gothischen Formen sehr selten ») und dio bezeich- 
neten reich ornamentirt sind, hat C. Wimmer in Alzey, in 
Gemeinschaft mit dem Baumeister Wallat in Saargejnünd sie 
mit allen ihren Ornamenten genau aufgenommen und in dem 
vorliegenden, anspruchslos auftretenden, aber sehr solide 
durchgeführten Werko publicirt Die 22 Tafeln in Folio, 
dazu eine Tafel Grundrifs und eine Tafel Inschrift, sind mit 
vielem Fleifso, greiser IJebo und vollem Verstäodnifs ge- 
zeichnet. Die Technik der Vervielfältigung isl der autogra- 
pbischo Umdruck, welcher für Darstellung dieser Art der 
Ornamentik in hohem Grade geeignet ist Alle Ornamente 
sind in ganz flachem Relief ausgeführt und warcu ursprüng- 
lich bunt (roth, blau und gold) bemalt Bewundernswerte 
ist, in welcher Mannigfaltigkeit dasselbe Motiv varilrt 
worden ist Da diese Ornament« durchaus stjlgemäfs und 
technisch sehr leicht ausführbar sind, ist diese dankenswerthe 
Publikation nicht nur für das Studium der Kunst- und t'ul- 
turgeschichte von Werth, sondern auch in praktischer Be- 
ziehung für ausübende Architekten und für Schulen. 
„ R Bergau. 

1) l'eber di*»ellien wird, dorn Vornehmen nirh, ein Imoadcrrt 
Werk vorbereitet Traben diener Stshle .in j »Iwrobitdel in HeideloSi 
OrairamitU Heft JLXtl III. «. 

S) Auch in der Kirub« tu Udenheim in Rheinheeien »ollen 
ibnliehe Stähl« skl Malta. 
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1873. 



Adler, F., der Fclsendom und die heilige Grabeskirche in 
Jerusalem. (Sammig. geroeinverst wo*. Vortrage 188. Heft), 
gr. 8°. Berlin. 12 Sgr. 

Annales des ponts et chausstos, memoire* et documents 
relatifs i fort des constructiuiis et au Service de ringe- 
Annee 1873. 8». 10 free. 



Annales du genie civil et reeueil de memoire« sur les 
ponts et Chaussee*, les routes et cbemins de fer, les con- 
struetions et la navigation maritime et fluvialo etc. 2« Serie. 
Ire annee (1872) T. 18 de la publlcatiun. In-8», XVI — 
878 p. et atlas du 35 pL Paris. 

7" 
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Architektonisches Sklzzenb ucb. Eine Sammlung von 
Landhäusern, Villen, ländlichen Gebäuden, Gartenhäusern, 
Gartcmerzicrungeu, städtischen Wohngebauden , Decoru- 
tionen innerer Räume etc. Jahrgang 1873. lieft 1 — 6. 
Oer ganzen Folge Heft 118 — 122. gr. 4. Berlin. 

a Heft 1 '/» Thlr. 

Archiv für ornamentale Knut. Red. von M. Gropins. 



Liefg. 4. 5. Fol. 



a 1 \ Thlr. 



A Ts mann, 0. Die Wohnungsfrage in Berlin. Vortrag, 

gehalten Im Architekten • Verein zu Berlin. Mit einem 

Han von Berlin, gr. 4. Berlin, geb. '/» Thlr. 

Atchley's Civil Eugineer's and (Vmtractor's Estimate and 

Pricc-Uook. 1873. 8°. clotli. London. fish. 
Baensch, . . ., Studien auf dem Gebiete der Ostsee, gr. 4. 

Berlin. l',Thlr. 
Bakbuijzen, H. G. van den Sande, Gründen der werk- 

tuigkunde. Met vele houtgravuren. Gr. 8". 8 en 184 IL 

met 130 fig. tauschen den dekst. Arnhem. I fl. CO. 

Barry de Merval, Etudes «ur l'archik-cturo egyptienncs. 

In-8. Paris. 6 fr. 

Bauernfeind, Carl Max, Elemente der Vermessungskunde. 

4. venu. u. verh. Aufl. 2 Ilde. gr. 8. Stuttgart. 5 Tldr. 
Bnu-Kalonder. Bearb. v. lugen. A. Sulomon. 27. Jahrg. 

1874. Mit e. besonderen Beigabe. | Thle. 16. Berlin. 

In Leder geb. IV« Mr. 

— — Deutscher. Bearbeitet von den Herausgebern der 

deutlichen Bau -Ztg. Jahrg. 1874. Nebst Beilage, geb. 

1«/, Thlr. 

Bau- u. Gewcrbskolcnder f. d. J. 1874. Bearbeitet 
v. E. Barden » erper. gr. 16. Strafiburg, geb. 28 Sgr. 

Bau Ordnung, die allgemein«, vom 30. Juni 1864 für das 
Königreich Bayern. 3. Aufl. 16. Manchen. 3*/ € Sgr. 

Bau- Zeitung, allgemeine, mit Abbildungen. Gegründet 
von Förster, red. von Kostlin. Jahrg. 1873. 12 Hefte- 
Wien. 13 Thlr. 

deutsche. Organ de» Verbandes deutscher Architek- 
ten - u. Ingenieur • Vereitle. Red. Frilseh. Jlthrl. 4 Thlr. 

Bellaniy, C. J.. Tables for the use of Engineers and Ar- 
chitects tu takiug out yuantities of Massonry , Ironwork etc. 
Roy-8. IxhmIou. 15 sh. 

Bcnoit-Duportail , Morandiere et Sambnc, Etüde 
sur l'exploitation, la «Instruction, et lentretion des chemins 
do fer. Materiel fixe et roulant , signaux t etc. 8. Paris. 

10 fr. 

Bernhardt, A-, die Kalkziegelfabrikation and der Kolk- 
ziegelbau. 4. Aufl. gT. 8. (Ulenburg. 1 '/ s Tlilr. 

Bethke, H., Details f. dekorativen Holzbau. Eine Sanunlg. 
von Zjerbrettern, Eck- u. Giebelblumen, Rosetten ett, 
t Details f. alle bei dccoraliveiu Holzbau vorkomm. 
(In 12Lfgo.) 1. n. 2 L/g. Fol. (4 0 Stein- 
tafeln..) Stuttgart. a 1 Thlr. 
Bitzer, F., neue allgemeine Bauurduung für dag Königreich 
Wurtembcrg. Supplement, gr. 8. Stuttgart 14 Sgr. 
Boelticher. C, Dio Tektonik der HoUencn. Zweite im 
Text neu bearbeitete Annage. Lex. 8. and 45 Kupfer- 
tafeln in Folio. Berlin. 13'/, Thlr. 
Bond, R , Handbook of tho Telegraph. 4. edit rovised and 
enlarged. 12. London. 3 sh. 
Boobee, P. , Primo congresso degli ingegneri ed architetti 
> n. Costruzioni civüi o ! 



In-lC*. Na- 

poli. 1 L. 

Brosius. J., n. R. Koch, die Schule des LocomotB fuhren. 

L Abth. 8. Wiesbaden. V 4 Thlr. 

Bruere, H., Tratte de consolidation den tnlus, routes, 
canaux et cbemins de fer. In- 12", avec alias in 8 0 de 
25 plancbcs. Poris. 10 fr. 

Butler, W. F., Ventilation of Buildings. 8. tandon. 1 sh. 
Ca Hon, .., Cour» de machinc* et d'exploitatton de* mines. 

Theorie mecaniquo 



de la chaleur. Tome L In-8 avec alias. Paria. 

(L'Mtnpa tum 4 Toluwe») 22 fr. 50. 

Cargill, Tb., the Strains upon Bridge Girders and Roof 
Trasses, including the Watrcn LatUcc, TrcUis, Bowstriog, 
and othvr forma of Girders; the l'urvcd Roof, and Simple 
and Compound Trasse*. With 64 Illustr. on wood, drawn 
and »orked out to scale. 8. London. 12 sh. 6 d. 

Civiliugcnieur, der. Zeitschrift für dos Ingenieurwesen. 
Red. Bornomann. gr. 4. 1873. Jährlich 7>/ s Thlr. 

Debauve, .... MecanUjuc, mochines et machine» a vapeor. 
Grand in-8 avec vignettes et alias de 1 6 plancbcs. 
Paris. 37 fr. 50. 

Denkmäler der Baukunst, 
gezeichnet u. herausgeg. v. 
Akademie zu Berlin. 6. u. 7. Liefg. gr. 1 V.l. (a 12 Stein- 
tafeln.) Berlin. ä Heft Thlr. 

Detail, Cottago and Constructivo Architocturc. Coutaining 
75 large lilhograplüc plales, publisbed under Ute direction 
of A. J. Bicbnell. A practicsd book for Arclutects, Buil- 
ders, Carpenters, and all who coutemplate building or 
remodelling wood, Mono, or brick building«. Ijtrge-4". 
New- York. 10 D. 

Dvorak, V., Beobachtungen am Kundt'scben Manometer. 
Lex. 8. Wien. 10 Sgr. 

Engineer, the. 4. London. 52 Nr. onn. 12 Thlr. 

Engineering. 4. London. 52 Nr. onn. 12 Thlr. 

Everacrt«, Ad., Monographie de Cbotel do vilto de Lou- 
vuin, d'apres les doeuotents delaisses par feu son frere, 
Dum. Evcraerts, restauratear du monament. In-fol. oroe 
do 48 graudes plancbea et de 3 pbotogr. Paris. 75 fr. 

Evcrs, Henry, Steam and Steam Engine: Ijind, Marine 
and Locomotive 11 °. Ixindon. 6 sh. 6 d. 

Fabre, V., Theorie des charpentes, donnant des reglcs pra- 
tiques pour la construetion des fermes et autres appareils 
cn bots ou cn funte. In-8*, avec 1 pl. Puris. 4 fr. 

Fank hauser F., die Drahtseilriesu mit besonderer Berück- 
sichtigung der Holz -Transport- Einrichtung im kleinen 
Schllerenüial, Kanton Unterwaiden. 2. Aufl. gr. 4. Bern. 

Thlr. 

Flattich, W., der Eisenbahn - Hochbau in seiner Durchfüh- 
rung auf den Linien der k. k. priv. SOdbabn- Gesellschaft. 
1. — 5. Heft gr. 8-, mit Atlas in gr. Fol. Wien. 20 Thlr. 

Franke, G., der Bau und die Einrichtung der Treibhauser, 
welche zur Frucbttreiberei bestimmt sind. 3. Aufl. gr.8. 
Halle. 1 Thlr. 

Gaudard, Jules, Theorie et dctails de constraction des 
arches de ponts en mclol et en bois. In-8*, ave« 3 pl. 
Paris. 4 fr. 

Gcometer-Kalender, deutscher. Mit ostronom. Ephemeri- 
den für dos Jahr 1874. geb. 
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Georg, W., u. G. Wanderley, der Metallbau, gr. 8. 
Halle. 2»/, Thlr. 

Goschlor, Ch., ks chemins de fer uecessaires. In-12* 
avcc plunches. Taris. 7 fr. 

Grashof, F., thcorelisf.be Maschinenlehre. In 4 Bdn. 1. Bd. 
Mechanische Warmothoorie , Hydraulik, Heizung. Mit in 
den Text godr. Holzschn. 3 Lfg. gr. 8. Latpdg. 1 % Thlr. 

Grebenau, Heinr., Taschenbuch f. Maorer-, Steinmetz-, 
ZimmermeUter, Mahlarzte, Bauhandworker Überhaupt, 
Wiesenbau meiste r, Hufs- u. Dammwarte, Werkmeister u. 
Poliere. 2. [praktischer] Tld. 1. Lfg. J>. Aufl. 8. 
München. % Thlr. 

üropins u. Schmioden, Evacuations - Pavillon f. die Kran- 
ken-Anstalt Bethanien in Berlin. Mit 1 Kupfertaf. 8. 
Berlin. Ys Thlr - 

Grueber, B-, die Kunst des Mittelalters in Böhmen. 2. Tbl. 
Die Zeit des Uebcrgangsstylcs. S.Lfg. gr. 4. Wien. ! Thlr. 

Grundzuge für die Gestaltung der »ocundttren Eisenbahnen, 
gr. 8. Wtabauen. 12 Sgr. 

Haediekc, H., TabeUen und Formern zur Berechnung der 
Leistung des Wasser- und Koklenverbrauch» der Dampf- 
maschine. 8. Kiel. % Thlr. 

Hagen, G, Handbuch der Wasserbaukunst. Dritte neu 
bearbeitete Aufl. Theil n. Die Strome. Dritter Band, 
gr. 8., mit Atlas in Fol. 4 Thlr. 

(L 1. 2. II. 1. 2. 3. III. 1. 2. 3. 4. 38'/, Thlr.) 

Handbuch f. BpecieUc Eisenbahn - Technik unter Mitwirkg. 
r. Fachgenossen boruusgeg. vun F. dm. Heusluger von 
Waldogg. 2. Bd. Der Eisenbahn- Wagenbau. 1. Hälfte. 
2. verm. u. verb. Aull. Lex. 8. Leipzig. 4 1 /, Thlr. 

Desgleichen. 1. Band. Der Eivenbahnbau. 2. Hälfte. 3. Aufl. 
Lex. 8. Leipzig. , 5 Thlr. 

Hanhart and A. Waldner, Tracirungs - Handbuch für die 
Ingenieurarbeiten im Felde bei dor Projectirung und dem 
Bau von Eisenbahnen und Wegen. Mit Holzschnitten. 8. 
geb. (380 S.) Berlin. 1 1 Thlr 

Uauptmann, A., moderno ornamentale Werke der italieni- 
schen Renaissance. Herauf, v. 0. Dumm. Lichtdruck 
v. Rummler u. Jonas. 6. — 8. Lfg. Fol. Dresden. 

a 1»/, Thlr. 

Heider, E. v., der Bau der Trocken - Docks im Arsenale 
der Österreich. Lloyd in Triest und im Arsenale der k. k. 
Kriegs -Marine in Pola. gr. 4. Graz. 5 Thlr. 

Heinzerling, F., Grundzuge der constructlven Anordnung 
und statischen Berechnung der Brucken- und Hochbau - 
Constructionen. 2. Tbl. I.Heft, gr. 4. Leipzig, ü Thlr. 

Uenz, L., praktische Anleitung zum Erdbau. 3. Aufl., um- 
gearbeitet von W. Strecken, gr. 8. Mit AÜas in gr. 1. 
Berlin. 6'/, Thlr. 

Hers, das Projcct des Rostock - Berliner Schifffahrts- 
canals. gr. 8. Rostock. 1 '/, Thlr. 

Uittcnkofer, U, Doch -Ausmittlungen. Für Schüler der 
Architektur u. d. Baugcwcrks, sowie f. Baagewcrkmeister 



und Zimroerleute. 13 Tafeln und 1 Bogen Text gr. 4. 

Leipzig. 1'/, Thlr. 

Derselbe. Architektonische Details zum modernen Faeadcn- 

bau. In Motiven ans Berlin, Wien, Manchen, Stuttgart 

In 5 Lfgn. 1. Lfg. 4. Ebd. 18 Sgr. 

Ingenieur-Kalender f. Maschinen- u. HuUentechniker 

1874. Eine gedrängte Sammlung der wichtigsten Tabel- 




u. 1 AÜas von 17 lith. 

4 V, Thlr. 



len, Formeln u. Resultate aus dem Gebiete der gedämm- 
ten Technik, nebst Notizbuch. Unter gef. Mitwirkg. mehr. 
Bezirksvercine d. Vereins deutscher Ingenieur* hearb. v. 
Ingen. P. Stühlen. 9., f. Meter- u. Fufsmaafs bearb. 
Jahrg. 8. Essen. 1 Thlr. 2'/, Sgr. 

Jahrbuch üb. die Erfindungen u, Fortwhritte auf dem Ge- 
biete der Maschinentechnik u. mechanischen Technologie. 
Heraus*:, v. Civil-Iogen. Friedr. Neumann. 1. Jahrg. 
[1878.] L Heft. gr. 8. Halle. 12 Sgr. 

Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung. Heraus- 
gegeben von N. H. Schilling. 16. Jahrg. 1873. (24. Nov.) 
Nr. I. gr. 8. München. Halbjahrl. 1% Thlr. 

Kalender f. Eisenbahn • Techniker. Bearbeitet unter Mit- 
wirkg. v. Faehgenossen durch E. Heuslnger v. Waldegg. 
1. Jahrg. 1874. 8. Wiesbaden. 1 Thlr. 

Kamme rling, H., der Civilbau. Eino Sammig. v. Entwür- 
fen zu Privut - Wohngebaudcn f. Stadt u. Land. In Grund- 
rissen, Faeailcn, Profilen u. Details f. Architekten, Mau- 
rer- u. Zimmermstr. II. Bd. 1. Lfg. Fol. Berlin. 2 Thlr. 
Kerpely, Ant., die Anlage u. 

prakt Handbuch f. 
u. Ingenieure, sowie f. 
schuften. 1. Lfg. Mit Holzschn. 
Taf. iu FoL gr. 8. Leipzig. 
Kick. F., Führer für die Weltausstellung 1873 in Wien, 
bearb. für Architekten . Baumeister, Ingenieure etc. 2. Aufl. 
gr. 16. Prag. % Thlr. 

Kimbol, Mart. der decorative Ausbau dargestellt n. ge- 
zeichnet zur Benutzung f. Malerei, Holz u. Steinhauerei, 
Decoration, Bau und Kunstxischlerei. Schmiedekunst etc. 
1—6. Lfg. Fol. (4 3 Photolith.) Breslau, a 1 '/, Thlr. 
Klose, H.. der Portland - Cemcnt u. seine Fabrikation. Für 
Bautechniker, Fabrikanten etc. gr. 8. Wiesbaden. 16 Sgr. 

Kosak, Geo., Katechismus der Einrichtung u. d. Betriebes 
f. Loeomotivfahrer. Bahnbeamte etc., sowio 
Belehrg. f. Gebildete jeden Standes. 3. Aufl. 
8. Wien. 27 Sgr. 

Kugler, Frz.. Geschichte der Baukunst. Mit Illustr. (in 
eingwlr. Holzschn.) 5. Bd. 4. Abüi. gr. 8. Stuttgart 3Tblr. 
(1. — V., 4.: 27 Thlr. 26 Sgr.) 

Kutscher, E. , die neue Aufbereitung»- Anstalt in Clausthal. 
Mit e. Atlas von 10 Taf. in FoL Text in gr. 4. mit 
4 Kupfertaf. Berlin. 3'/, Thlr. 

Langer. J., Theorie der combinirten Brttckensystemo und 
Dachstuhle. 3. Aufl. 1. IJefg. gr. 8. Prag. 1 Thlr. 

Laspeyres, Paul, die Bauwerke der Renaissance in Um- 
Texte umfass. die Beschreibg. d. umbr. 
Kunstepochen u. die 
baugeschichtl. Entwicklung. 1. Abth. Mit 10 1 
71 (eingedr.) Holzschn. Fol. Berlin. 10 Thlr. 

Latham, B., Sanitary Engineering: a Guide to the Con- 
struetion of Works of Sewage and Uouse Drainage; witl> 
Tables for Facffitating the ColculaÜons of the Engineer. 
8. London. 30 sb. 

Leitfaden des Eisenbahnwesens mit besonderer Rücksicht 
auf den Dienst der Feld -Eisenbahn -Abthetlungen. gr. 8. 
Mit AÜas in Fol. Wien. 2 7, Thlr. 
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Lenti. H., Von der Floth und Ebbo des Meeres, gr. 8. 
Kambarg. 5 Thlr. 

Leusebner, GusL, Berechnung v. Bahnhof -Geleisen nebst 
den f. die«« Berechnung erfordert. Lehrsätzen n. Formeln 
der Algebra, Geometrie, Gonimetrie und Trigonometrie. 
Mit 13 Taf. n. 2 Arbeiteplanen, gr. 8. Wien. 4 Thlr. 

Loebo, M-, die herzogliche Schlofskirche zu Altenburg, 
gr. 4. Altenbnrg. 3 Thlr. 

Loeff, Panl, Entwürfe zum Bau v. Kalk-, Cement-, Gyps- 
u. Ziegelbrennereien, in vollständig ausgeführten Zeichngn. 
nebst grondl. Anleitg. zum Betriebe derart. Anlagen, in e. 
AÜas v. 30 Fol. -Taf. in Farbendr. nebst Handbuch. Zum 
Gebrauch f, techn. Behörden, Baumelster. Bauliand« erker etc. 
Nach pract Erfnhrgn. entworfen, gezeichnet u. beschrie- 
ben. 2. stark verm. u. verh. Aufl. gr. 8. Leipzig. 8' , Thlr. 

Loewc, F., alte und neue Versuche Ober Keibnng u. Co- 
haslon von Erdarten, gr. 8. Manchen. % Thlr. 

Loignon, S., Ponte bUis. Tracc des cpures, coupe de 
pierres, et dctails sur la construetion des differente systemes 
d'appareils de voutes biaises . inis a la portee de Ions les 
agonte de trauvaui et appareilleurs. In-H*, avec atlo» in 
4» de 14 planches. Park. 10 fr. 

Loy au, A-, Album des cbarnentes en bois, renferniant dif- 
ferente types de planchers, pans de bois, combles, echa- 
faudages, ponte provisoircs, etc In-4», contenant 120 pL 
Paris. 25 fr. 

Lucae, R. Warum wir Schinkel feiern, Festrede, geh. 
bei der Schinkel -Feier am 13. Marz 1(473. gr. 8. Ber- 
lin. V« X**. 

Mab an, D. H., a Treatise on Civil Engineering. Revised 
and ediled with additions and now plates, by I>e Volson 
Wood. H. New -York. 5 ÜoU. 

Makler, L., dio moderne Sprengtechnik dargestellt durch 
Bohrmaschinen , Luftcompressorcn . Dynamit und verschie- 
dene Zündungen für die Gcsteingewinnuug im Steinbruche, 
dorn Berg- u. Eiseobahnbaue et«, gr. 8. Wien. 8 Sgr. 

Manch, J. M. v., die architektonischen Ordnungen der Grie- 
chen und Römer. 6. Autt. LXII Tafeln , mit Text von 
L. Lohde. Hoch 4. Berlin. 4'/, Thlr. 

Desgleichen. Nachtrag. XL Tafeln. Berlin. 8*7, Thlr. 

Menzel, C. A. u. J. Promnitz, die Gründung der Gebäude, 
gr. 8. Halle. 2 Tblr. 

Mittheilungen de* Architekten- u. Ingenieur -Verein* 
in Böhmen. 4. Prag. Jährlich 1 Thlr. 

Möller, Gnst, Die neue Uauanlage der kfluigl. Porzellan - 
Manufactur zu Berlin. Mit 7 Kpfrtaf. Fol. Berlin. 3 Thlr. 

Moncktnn, James IL, National Builder. A complete Work 
on Constructive Carpvntry. Showiug the sünplcst methods 
of finding all joints and gcometrical 



raking, and level mouldings etc. With 80 plates. New- 
Vork. 12 DolL 

Monitour de* archltectes , revue de l'art anclen et moderne. 
Armee 1873. Pari*. 27 frc*. 

Mont Ceni» Tunnel, the: ite Construetion and Probable 
Conse<iuences. Post-« 8 , 90 p. London. 5 »b. 

Mo the», 0., Illustrirtes Baulcxikon. Praktisches Hilft- u. 
Nacltscblagebucb im Gebiete d. Hoch- u. Flachbaues., Laiul- 

. n. Waaserbanes, Mühlen- u. Bergbaues. 3. Aufl. 10. bis 

. 12. Heft. Lei.- 8. Leipzig. 4 ' , Thlr. 



Muspratt'a theoretische, praktische und analytische Che- 
mie in Anwendung auf Knuste u. Gewerbe Frei bearb. 
von B. Kerl und F. Stobmann. 3. Aufl. 1. Bd. 4., 
5. u. 6. Lfg. Hoch -4. Braunschweig. * 12 Sgr. 

NieTs, Alfr.. architektonis. hr Entwürfe ans dem Atelier d. 
Prof. Herrn. Nicolai in Dresden. 8. Liefg. Imp.-FoL 
Berlin. 2 Thlr. 

(1. — 8.: 16«/, Thlr.) 

Niese, H. , das combinirte Pavillon- und 

groben Städten, gr. 8. Altona. »/, Tblr. 

Oppermann, CA., Traite complet des Cbemins de fer 
eoonomiquc*. ln-8", avec alias. PariB. 35 fr. 

Nouvelle* Annales de la Construetion. In-4*. Paris. 

Portefeuille ecunomio.uo des Machines. 1873. In-4«. 

Paris. par an. 18 fr. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in techni- 
scher Beziehung. Red. H e u s i n g e r v. W a 1 d o g g. Jähr- 
lich fi Hefte, gr. 4. 6 Thlr. 

Paulus, R . Bau und Ausrüstung der Eisenbahnen. 2. Aufl. 
gr. 8. Stuttgart. I Tblr. 

Peters. H, Hilfstafeln zu Preisberechnungen für Zimmer- 
arbeiten auf Grundlage der durchschnittlichen Leistung der 
Arbeiter nach dem Metermaafs und der Reirhsmuiue. 4. 
Rostuck. 1 Thlr. 

Pin r gor, L., die geometrische Construetion v. Weichen - 
Anlagen f. Eisenbahn -Geleise m. zahlreichen Tabellen u. 
Recbnung*bei*pleleii f. den prakt. Gebrauch. Mit 12 lith. 
Taf. gr. 8. Aachen. 3 l /, Thlr. 

Plemp, M. E. C. . Bon« kundig album. 2c scrie. Verza- 
meling van kleine nntworpen, voor architekten , 
lieden, aanneiners, opzlcblers, 
enz. lc afl. 21 bl. teküt en 5 
gen. l fl. 50. 

Plcfsner, F., Anleitung zum Veranschlagen der Eisenbah- 
nen nebst Preis - Ermittelungen zur Feststellung der Bau- 
kosten. 3. Aufl. L Hälfte, gr. 8. Berlin, pro complet 

2 Thlr. 

Pollitzer, Mor., die Bahnerhaltung. Theoretische u. prakt 
Anleitg. nun Eisenbahn -Erhaltungsdienstc. L Tbl. Das 
Obcrbanmaterial. Die Herstellg. u. Erhaltg. d. Oberbaues. 
Mit Holzschn.. 4 lith. Taf. u. vielen Tabellen, gr. 8. 
Hrnnu. 4 Thlr. 

Rankine, W. J., a Manual of the Steam Engine and other 
Prime Movers. 6. edit. revised. P»t-8°, 582 p. cloth. 
London. 12 ah. 6 d. 

Reed's Engineer's Handbook to the I.oca) Marine Board 
Examination«. By W. H. Tborn. 3. edit. enlarged and 
imprrjved, 12*. London. 3 sb. 6 d. 

Reinigung und Entwässerung Berlins. Generalbericht 
erstattet »on Vircbow. gr. 8. Berlin. 1*/, 

Desgleichen. Einleitende Verhandlgn. n. Berichte 
■uebrere auf Vcranlassg. d. Magistrats der künigl. Haupt - 
u. Residenzstadt Berlin angestellte Versuche u. Untersurlign. 
10. u. 11. Heft. gr. 8. Berlin. 2 Thlr. 

(1- 11. u. Anh. 1. n. 2.: 10 Thlr. 28 Sgr.) 

Reisestudien, architektonische , vom Bodensee und der 
Schweiz. Aufgenommen, autographirt u. berausgeg. unler 
LeUg. v. Rob. Reinhardt u. Tb. Scubcrt v. Studirendea d. 
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am k. 

gr. Kol. geb. Stottert. 7 Thlr. 

Renaissance, deutsche. 1. Abtb. Nürnberg, berausgeg. 

von O. Ort wein. gr. Fol. Leipzig. 24 Sgr. 

Repertorlum der Bau- Polizei -Gesetzgebung im Preufa. 

Staate. Bearbeitet von Dr. Kletke. gr. 8. 
R enle an x, C., der Honinann'schc Ringofen, gr. 8. Ber- 

V, Thlr. 

Revne generale de rarchitectore et des travaux public*. 
Red. par Daly. gr. 4. Annee 1873. Paris. 15 Sgr. 

Rittinger, Ritter t., zweiter Nachtrag «in Lehrbacbe 
der Auf bereitnngskunde , oder syslemat. Zusammenstellung 
der noaeBten Fortschritte in der Anf bereitung. Mit e. Atlas 
v. 8 Tat in Fol. Lei. 8. Berlin. 3»/, Tblr. 

Rogers, Fred., Specificatkwis for Practica! Architecture. 
Beüig a Gnidc to the Architert, Knginuer, Survoyor, and 
Builder. With an Essay on the strueturo and Science of 
Modern Buildings, npon the Basis of the Work by Alfred 
Bartholome«-. Thouronghly rorised and greatly added to. 
8. London. 10 »h. 

Romberg's Zeitschrift f. praküscho Baukunst. Jahrgang 
1873. gr. 4. Jährlich 4 Thlr. 

Rom er, Ed., Erweiterung*- n. Umbauten der künigl. nie- 
dcrsehle*l*cb- märkischen Eiaenl»aho. Mit 25 Taf. Fol 
Berlin. S«/j Thlr. 

Röntgen, Rob., die Grnndlehren d. mechanischen Wirme- 
tbeoric nebst e. Beschreibung der wichtigeren lloi.sluft-. 
Gas- u. Dampfmaschinen u. Anwendg. jener Lehren zur 
Berechnung der Leistungsfähigkeit dieser Maschinen. Für 
Ingenieure, Maschinenbauer n. Industrielle, sowie f. die 
Zöglinge höherer gewerbl. od. techn. Anstalten gemeinfafs- 
lieh bcarb. 2. Tbl. Theorie der Dampfe n. ihre Anwendg. 

Injectors u. d. Dampfmaschinen. Nebst e. Anb. z. l.Thl. 

Mit 43 eingedr. Hotzschn. Lex. 8. Jena. 3 Thlr. 1 4 Sgr. 
(1. 2.: 5 Thlr. 26 Sgr.) 

Ropor, S., a Catocbism of High - Pressure and Non-Con- 



1 Doli. 75 c. 
(Progr. d. 



ing, and I 

Blurtr. 18», Roan leather. New -York. 
Rot lock, aber die Ventilation in 

Gymuos. in Rendsburg.) 4. 
Sammlung t. Ingenieurbauten im Königreich Sachsen, zu- 
v. den Studirenden der Ingenieurschule am 
zu Dresden. 1. Liefg, qu. Fol. 
Dresden. 27»', Sgr. 

Schinkel, C. F., Sammlung architektonischer Entwürfe. 

Auswahl in 80 Tafeln, gr. Fol. geb. Berlin. 20'/, Thlr. 
Schlotler, H., Ober rationelle Benutzung der Wasserkräfte 
vermittelst eines neuen Apparates zur Transmission der- 
selben, gr. 8. Gera. 12 Sgr. 
Schmitt, Ed., Vortrage ab. Bahnhöfe u. Hochbauten anf 
Locomotiv - Eisenbahnen. l.Thl Die Anlage der Bahnhofe. 
2. Lfg. Mit 129 Uolzsch. n. 5 lith. Taf. hoch 4. Leip- 
zig. 3 Thlr. 
(l.Bd. compl.: 6 Thlr.) 

Schmitz, Frz., der Dom zn Cöln, seine Coustraclion und 
Ausstattung. Historischer Text v. Dr. L. Ennen. 17. u. 
18. Lfg. Irop.-Fol. Cm u. Neuis. a 2 Thlr. 



Scholl. E F., Führer d. Maschinisten. Ein Hand - u. nilfs- 
buch f. Heizer, Dtjnpfmaschinenwarter, angeh. Mechani- 
ker etc. 8. verb. u. verm., unter Mitwirkung von Prof. 
F. Reuleaux heran«. Aufl. 8. Braunschweig. 2V t Thlr. 

Schölt«, Ad., der Eisenbahn- Güter- Expeditionsdienst, an 



Leitfaden, Hilfsmittel u. Orientirungs- Material 
f. alle bei der Eisenbahn -Verwaltg. Inleressirten u. Betei- 
ligten. 2. bericht , verand. n. erweit. Aufl. gr.8. Elber- 
feld. 2 Thlr. 
Schultz, J. C, Danzig nnd seine Bauwerke. LIV Tafeln 
Radirungen in Kupfer in groft Folio mit Text in 4. geb. 
Berlin. 36»/, Thlr. 
Schttz, Lndw., nene allgemeine Bauordnung f. das Künigr. 
Württemberg nebst den Vollziehungsvorschriften und den 
weiteren auf die Baupolizei sich bezieh. Gesetzen, Verord- 

Anfl. gr. 8. Stuttgart. 1 '/ s Thlr. 

Scb warz-Flemmi n g, die Kessel - Ablheilnng auf Dampf- 
schiffen. Umscliau in den Kesselräumen der Handelsflotte 
n. der Kriegsmarine. Mit 324 AbbiMgn. auf 47 Tafeln. 
2 Thle. gr. 8. Berlin. 10«/, Thlr. 

Schwatlo, die Bauproisc. Ein Handbuch f. Baumeister, 
Gewerksmeister, Bauuntcrneluner u. Bauherrn. Ausg. f. 
das Jahr 1873—1874. Eine Erganzg zu dem Handbuch 
zur Beurtheilg. u. Anfertigung v. Bauanschlagcn. gr. 8. 
Halle. 24 Sgr. 

Shnrpe, E, Mouldings of the Six Periods of British Archi- 
lectnro, from the Conquest to the Reformation. Vol. 2. 
4. London. 21 sb. 

Shrcve, S. H., a Treatise on the Strength of Bridges and 
Roofs. Comprising the Detenninaüon of Algebraic For- 
mular for Strains in Horizontal, Inclined, or Rafter, Trian- 
gulär, Bowstring, Lentictüar, and other Trasses, from fixed 
and moving Loads, »Uli practica] Applications and Exam- 
ples for the U»c of Student* and Engineers. Witli 87 
Illustr. 8. New -York. 5 D. 

in ihrer Bedeutung u. 
Als Mscr. gedr. gr. 4. 

12 Sgr. 

Pocket -Book of Usefttl 
1873. Edited by W. Young. 

3so. Cd. 
Division 7. Royal -8«. 

13 sk 6<L 

Stadler, Rnd., die Wassenorsorgnng der Stadt Wien in 
ihrer Vergangenheit u. 
nung der Hochquellon - 
Quellen bearb. Mit 
Wien. 

Statistische Nachrichten von den 

Ministers für Handel, Gewerbe u. 
technischen Eisenbahn - 
Kupfcrbeilagcn. Berlin. 
Stoll, Chr., dl 



Sorge, C. Th-, d 
Anwendung f. dl 
Dresden. 
Spon's Architects' and 
nd Prkea. 



Spon's Dictionary of 



im J 1873 



Lex. 8. 
2 Thlr. 
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u. wasserpolizeil. Bestimmgn. n. Vollzugs - Vorschriften etc. 
2. Fortsetzung* -Bd. gr. 8. München. 2 Thlr. 

(compl. 5 Tlür. 2G Sgr.) 
Studien, architektonische. Herausgegeben vom Architek- 
ten- Verein am kiraigL Polytechnikum in Stuttgart. 3. Jahrg. 
ö. lieft. Fol. Stuttgart. 24 Sgr. 

Thicrsoh, A, optische Täuschungen auf dem Gebiete der 
Architektur, gr. 4. Berlin. 1 Thlr. 

Tiet», E., Decorationen zu Treppen nnd Treppenhausern. 

gr. Fol. Glogau. 1 Thlr. 

Derselbe. Entwürfe zu ausgeführten öffentlichen und i'ri- 
vatgebauden. 12. Heft. gr. Fol. Berlin. 3", Thlr. 
Tresling, S. Str., Het bouten van arbeiderswouingen. 
Verhandeling met goud bekroond door en uitgegeven van 
de Nederlandsche moatschappvl ter bevordering vau 
Gr. 8. 320 W. inet atlas in gr. fol., bevat- 
tendc 27 gelith. platen. Haarlem. 11 fl. 25 c. 

Tunnelbahn. Wiener. Fol. Mit 17 lith. Karten in 4. u. 

Fol. Wien. 2', Thlr. 

Vlollet-le-üuc, Dictionnaire raisonnc du nwbilicr francais, 
de l'epoquo carlovingienne u la Renaissance, 4e vol. 
2efasc. ln-8«. p. 161 — 320. Paris. 1 fr. 50 c 

Vogt. A.. Uber StAdto - Reinigung ICanalisation — Abfuhr) 
und ein neue» System ventilirter Latrinenfasser nebst einem 
neaen Ventilationshut. gr. 8. Bern. Thlr. 
Wanderte*, G., Handbuch der Ban-Constrnctionslehre. 

gr. 8. geb. HaUc. 4«/» Thlr. 

Werner. C, die Tacbcometrie u. deren Anwendung bei 
Tracestuaicn. Mit 9 lith. Taf. gr.8. Wien. 1»/, Thlr. 
Westendarp. die Bestimmung der Wandstärken gußeiser- 
ner Rohre, sowie Vorschlage für Annahme einer Normal- 



gr.4. 



Weyrauch, Jac J., allgemeine Theorie u. Berechnung der 
cootinuirlicbeu und einfachen Träger. Für den akadem. 
L'nterricht u. zum Gebraoch der Ingenieure. Mit 56 Uotz- 
schn. im Text n. 4 lith. Tat gr. 8. Leipzig. 1 Thlr. 22 Sgr. 



Wiehe, F. K. IL, Skizzenhuch für den Ingenieur udö Ma- 




Text. Kl-Fuüo. 
a 1 Thlr. 



Gegenstände ans dei 
Ingenieurwesens. In Heften von 6 Blatt 
Berlin. Heft 85 — 90. 

(Jährlich mUm t Heft*.) 

Winekcl. L, Handbuch zum Abstecken t. Conen. Mit 
Uotecb. 1«. c*rt. Berlin. Thlr. 

Winkl er, F., Vortrage über Kisenbabnbau. 5. Heft Unter- 
bau. 2.AutL l.Lfg. gr. 8. Prag. 1 Thlr. 2 Sgr. 

Zelt schrift des Architekten- und Ingenieur -Vereins zu 
Hannover. Red. von LannhardL 19. Bd. Jahrg. 1873. 
(4 Hefte.) Imp. 4. Hannover. 6*', Thlr. 

de» Vereins deutscher Ingenieure, red. von Ziebarth. 

gr. 4. Jahrg. 1873. 7'/, Thlr. 

— — de» bayerischen Architekten- und Ingenieur- Vereins. 
5. Bd. 1873. Fol. Manchen. 3 Thlr. 12 Sgr. 

für das Berg-, Hütten- u. Salinen - Wesen in dem 

preufsischen Staate berausg. in dem Ministerium f. Han- 
del. Gewerbe u. öffentL Arbeiten. 21. Bd. 6 Lfgn. gr.4. 
Mit Atlas in Fol. Berlin. 4>', Ihlr. 

Ziebarth, R. , Gewichtstabellen f. Wakeiscn. Zum Ge- 
brauch f. Eisen - Produccnten u. Consumcntcn auf Grund 
der metr. Dimension« - Scala d. zollvoreinsland. Eisciüjut- 
8. Berlin. 1 Thlr. 
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1894. 



HEFT III BIS VI. 



Amtliche Bekanntmachungen. 



Circular- Verfügung d - d - Berlin, den 12 - August 1873, 
die Behandlung der Projecte zur Anlage oder Umge- 
staltung vou Bahnhiifen betreffend, mit den „Normen 
für die Aufstellung von Bahnho&projecten ". 

Bei den neuerdings zahlreich vorgelegten Projecten zur 
Anlage oder Umgestaltung vou Bahnhöfen haben verschiedene 
Punkte wiederholt zu Revision! - Bemerkungen Anlafs gegeben, 
durch welche eine Feststellung der Projecte verzögert resp. 
eine Umarbeitung derselben bedingt worden ist Um dies 
für die Zukunft thuullchu zu vermeiden, lasse ich der Kö- 
niglichen Direktion anbei eine Znsammenstellung der am 
blutigsten unbeachtet gebliebenen Vorschriften und Normen 
in 3 Exemplaren mit dem Auftrage zugehen, fortan fOr Be- 
folgung derselben bei Aufstellung der Bahnbofsprojecte Sorge 




Zugleich ist darauf Bedacht zu nehmen , dafs bei den 
alteren Bahnhöfen diejenigen Anlagen, welche mit jenen 
Normen mehr im Einklang stehen, im Sinne der letzteren 
abgeändert werden, so weit es ohne Beeinträchtigung wich- 
tigerer Interessen anganglicb erscheint. Vor Allem ist die 
Lage der Weichen in den Hauptgcloiscn mit Rucksiebt auf 
die grofse Wichtigkeit derselben für die Sicherheit de« Bt» 
triebe« danach einer gründlichen Revision zu unterziehen und 
Ober die etwa zweckmässig erscheinenden Verlegungen zu 
berichten. 

Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten. 
Im Auftrage. 

Ad BÜmmtlicb« Küaiglicbo EUenbihn • Dirrctioncn. 

Abschrift lasse ich dem (Tit) — Ew. etc. — 



zugehen, den zu Vcrwaltungsbereich 

bahn - Gesellschaften die Beachtung der darin enthaltenen 
Normen cbenmafsig zur Pflicht zu machen, resp. dieselben 



Der 



Im Auftrage. 
Weishaupt. 



Normen für die Aufstellung Ton Bahithofaprojecten. 
A. Par die formelle Bebandluc- 

1. Maafsstab. Für die Uebersichtaplanc der gesamm- 
ten Bahnhofsanlagen ist der Maaftstab von V,o«o anzuwen- 
den (cf. §. 7 der Bestimmungen für die Aufstellung der tech- 
nischen Vorarbeiten vom October 1871). 

Ffir ausgedehntere BahnhoC&anlagen mit Ranglrstatio- 
nen etc. empfiehlt sich die Beifügung eines Ueberstchttplaives 
im Maarsstabe von '/„•<,• 



Wenn für einzelne Theile der Anlagen eine detaillirtere 
Darstellung angezeigt erscheint, so sind dafür besondere 
Zeichnungen in gröberem Maafssube (V 4M . «U, V,..) bei- 
zufügen. 

Uebcr den gezeichneten Maalsstaben ist deren Gröfsen- 
vcrbiltuifs in Zahlen anzugeben. 

2. Darstellung der Bahn-Mittellinie. Die Mit- 
tellinie der Bahn, ist fein punktirt mit Zinnoberrotb einzu- 
tragen und darin die Stationirung von 60 zu 60™ anzugeben. 

3. Darstellung der Geleise. Jedes GelcU ist 
durch eine einfache Linie darzustellen. Die Uauptgelcise 
sind durch eine grülsere Starke der Linien 

Bei complicirtcrcn Geleisplanen ist 

-■ -« A 1. 1 

hlLül Oer J 




Buhnlinie gehörigen HauptgeleUen mit einem matten Farben- 
ton anzulegen. Bei Durchführung gesonderter Hauptgeleise 
für verschiedene 1 



Geleise durch zinnoberrothe Linien darzustellen. Dabei sind 
diejenigen Geleise , deren Herstellung erst bei einer etwaigen 
späteren Erweiterung der 'Anlagen stattfinden soll, durch 
rot Ii punktirte Linien von denjenigen zu unterscheiden, 
sofortige Ausführung beabsichtigt wird. 
4. Numcrirung der Geleise. Slmmtlich 

numeriren. Die 1 
rirung beginnt bei den Hauptgeleisen, wobei das im Betriebe 
als „ erstes Hauptgeleis " zu bezeichnende Geleis auch auf 
dem Plane die Nummer 1 erhalt Im Uebrigen ist so viel 

Reihenfolge der Zahlen 



Die 

der projectirten rotb 

6. Einschreiben der Hauptmaafse. 
in die Bahubofsplane die Hauntmaafsc einzuschreiben, 
lieh die Entfernungen der Geleismitten von einander und von 
den Vorderkanten der Perrons, die Lange und Breite der 

i, die Breite der Zufuhrwege etc. 
6. Darstellung der Weichen und Geleis- 
kreuzungon. a) Die einfachen Weichen sind in hier 
skizzirter Weise darzustellen. Das spitzwinklige Dreieck. 



T 



welches bei bestehenden Geleisen blau, bei projeetirteo roth 
anzulegen ist, bezeichnet mit seiner Spitze die I^age desje- 
nigen Punktes, in dem sich die geraden Verlängerungen der 
beiden convergirenden Geleis -Mittellinien schneiden. Die 
Basis soll durch die nächsten Scbienenstöfse hinter dem Herz- 
stack gelegt Bein. Die Lage der nächsten SchienenstAfsc vor 
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reo und daneben die Stellung des Weichenbockes 
ton. In den stampfen Winkel des Llnleusystems ist der Ra- 
dios der Weichencurve in Metern, in den spitzen Winkel 
das HcrzstOckverbältnifs, nach der Tangente des Kreuzungs- 
winkels gemessen, einzuschreiben. 

b) Bei der einfachen Gelclskreuznng sind anale« 
2 Dreiecke, zu zeichnen, die einander mit d. 




ren. In beide sind die Hcrzstückverh&ltaisse einzuschreiben. 

c) Tritt zu einer solchen Geleiskreuzong eine einfache 
englische Weiche hinzu, so ist die Seile, anf welcher 

zwi- 




n den entgegengesetzt gerichteten Zangenspitzen auszu- 
inen und der Radius der Weicheneune dabei anzugeben, 
d) Bei doppelten englischen Welchen ist auf 




Weichen 



Seite eine solche Linie mit 
erforderlich. 

7. Numorirnng der Weichen, 
sind von einem Bahnhofsende 
numeriren. Die Nummer ist jod 
für den Weichenbock zu setzen. 

B. Darstellung der sonstigen Anlagen. Die 
etwa schon bestehenden Gebinde, Perrons, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Wasserkrahne, Loschgruben etc. sind in 
schwarzen Linieu, die für sofortige Ausfuhrung projectirtvii 
derartigen Neuanlagcn in rotheo Linien, die für spater in 
licht genommenen in roth punktirten Linien darzustellen. 
9. Erleichterung der Orientirung. Behufs Er- 



a) die Nordlinie 

b) an jedem Ende der Bahn - Mittellinie 
jenigen HauptstaÜon zuzusetzen, nach welcher die Bahnrich- 
tung bezeichnet zu werden pflegt, 

c) in alle bestehenden und projeetärten Wego einzu- 
schreiben, wohin dieselben fuhren und ob es Chausseen, 



10. Darstellung der Krümmung»- Verhält- 
nisse. Sofern die Bahn -Mittellinie auf dem Bahnhof selbst 
oder auf den nächsten Anschlufsstrecken thoilweiso in Curven 
liegt, sind die Tangentenpunkte der letzteren durch Ein- 
punktiren de» 1 



11. Darstollung der Stclgungs-Verhnltuisse, 
Auch für den Fall, dafs ein besonderes Längenprofil des 
Bahnhofe« und der nächsten Anschlufsstrecken dem Projecte 
beigefügt ist, sind die Broch punkte des Planums auf dem 
Bahnkofsplan« durch darüber gezeichnete Ncigungszeigcr 



zu machen und daran die 
Richtungen anzugeben. 
Wenn ein llrechpunkt auf der dargestellten Bahnsirecke 
selbst nicht vorkommt, so ist zu beiden Seiten die Lage des 
nächsten Brecbpunktct durch einen Neigungszeiger anzu- 
deuten und diesem außer den Neigungsverhältnissen die 



12. Vermerk ober die landespollzelllcho 
Prüfung. Ncubauprojecto und solche Erweiterungsprojecto, 
bei denen Wege- oder Vorflutb - Anlagen berührt werden, 
resp. in Betracht kommen, sind vor der l'ebcrsendung an 
das Handelsministerium landcspolixullich zu prüfen und von 
der Landes- Polizeibehörde mit einem bezuglichen Vermerk 



1. Anzahl und Bestimmung der Geleise. Diu 
Anzahl und Bestimmung der Geleise ist in dem Erläute- 
rungsboricht aus den sporiollen Betriebsverbtlbüweu ein- 



2. Entfernung zwischen den Geleisen. Die Ent- 
wischen den Mittellinien je zweier Parallelgeleise 
darf nicht unter i„ - betragen (cf. §. 61 der technischen 
Vereinbarungen vom Juni 1871). 

Für die Anlage eines Zwischenperrons ist der Abstand 
der Hauptgeleiso von einander auf mindestens 6" zu erwei- 
tern. Diese Erweiterung ist auch dann 



3. Richtung der Weichen in den Ueuptgclei- 
sen. Die Weichen in den llauptgeleisen sind thunlichst so 
zu legen, dafs rechts fahrende Züge dieselben nkht gegen 
die Zungenspitzen zu befahren haben. 
EinfahrUwcichen bei cingoleisiger Bahn, 

eine erforderlich Ist, muh für jede in 
liegende Weiche, welche der 
Bedingung nicht entspricht, in dem Erläutcrungsbcricht der 
Nachweis geführt werden, dafs dieselbe für einen rationellen 
Betrieb nicht zu entbehren ist. In den meisten Fallen wird 
sich jedoch ohne solch« Weichen mit Hilfe von Geleiskrcu- 

Weichcn die nöthige Ver- 

tung 1073, Seite 115). 

•I. Lage der Weichen in den Hauptgeleison 
in Bezug auf die Krümmuugsvorhältnisse der 
Bahn. Da die beim Durchfahren >un Curven entwickelt« 
Centrlfugalkraft ihre Wirkung erfahrungsgemäß noch auf einen 
Tlieil der geraden Strocko hinter der Curve äußert, so ist 
eine Weicbo, welche ein aus der Curve kommender Zug in 
dorn Hauptgeleis« gegen dio Spitze zu befahren hat , um so 
weiter von dem Curveneudc abzurücken, je kleiner der 
Krümmungsradius der Curve ist. Als Minimum dieser Ent- 
fernung ist 10" anzusehen. 

5. Lage der Weichen in den Hauptgeleisen 
in Bezug auf die StoigungBverhältuisse der Bahn. 

wolcbo ein Radius von 10000* zu empfehlen ist, müssen 
dio Zungenspitzen der Weichen in den Haaptgcleisen von 
dem Brechpunkt des Planums mindestens so weit abgerückt 
werden, dafs zwischen dem Ende der Ausrundung und den 
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on 10- verbleibt. Die« ist 
der generellen F es*» tauig der Lange für die 
hofs- Horizontale zu beachten. 

Du Einlegen einer Weicbo in eine Steigung von mehr 



gen) ist nnr dann zulässig, wenn dieselbe nor von den 
ansteigenden Zügen gegen die Spitze befahren wird. 

6. Entfernung der Einfakrtswoicbcn von Ni- 
veau-Ueberglngon. Von Niveau - Uebergangen an den 
Enden eine« Bahnhofs müssen die Einfahrtaweichen tbnnlicbst 
weit zurückgezogen werden. Mindestens niuis , tun eine 
Sperrung des Uebergangs schon beim Uebcrsetzen eine* ein- 
zelnen Wagens au» einem Hauptgeleise in das andere in 

I, die; 

20" 

7. Entfernung zwischen den Zungenspitzen 
zweier benachbarten Weichen. Wenn Ton einem 
Geleise zwei Weichen in entgegengesetzter Langonrichtung, 
aber nach derselben Seite bin abzweigen, so dürfen die Zun- 
genspitzen derselben einander nicht näher liegen, als 6", 

nicht beim Uebergange eines Grädrigen Fahrzeugs von 

ein Klemmen der Spurkränze eintritt. 

8. Krflmmungsverhaltnisso der Weichcncur- 
ven und Bahnhofsgclcise. Der Radius der von durch- 
gehenden ZOgen befahrenen Weichcncurven seil iu der Regel 
nicht kleiner sein, als 300°. Der kleinste zulässige Radius 
für Nebenweichen und Bahnhofsgclcise betragt 180". 

Zwischen den beiden GegenkrQmmungen eines Verbin- 
dung*gelci*es soll eine gerade Linie von mindestens 6" lie- 
gen (et. g. 03 der technischen Vereinbarungen). 

9. Herzstück Verhältnisse für Gclciskrcu- 
zungen, bezw. englische Weichen. Für einfache Go- 
leiskreuzungen ist ein möglichst grofser Krenzungswinkel zu 
wühlen. Als geringstes zulassiges Heratückverhaltnifs für 

iv. englische Weichen ist 1 : 10 anzu- 
(cf. §. G6 der technischen Vereinbarungen). 

10. Herstellung von Auszi eh gel ei I e n. Die 
Hanptgeleise dürfen nicht als, Auszichgelcisc benutzt werden, 
vielmehr sind für das Rangiren ltcsondcre Ausziehgelcise von 
genügender Lange anzulegen. 

11. Einführung von Zweigbahnen. Hei Sta- 
tionen, auf denen sich eine Zweigbahn an die 
anschliefst, müssen, wenn irgend thnnlieh, die 
beider Bahnen bis vor den Perron gesondert durchgeführt 
werden, damit ein gleichzeitiges Einlaufen zweier Züge von 
beiden zusammentreffenden Bahnlinien her zulassig Ist. 

12. Kreuzung zweier durchgehenden Bahn- 
linien. Die Kreuzung der HauptgcleUe zweier durchgoben- 

mufs, wenn irgend möglich, nicht ab 
innerhalb des Bahnhofs, sondern auf der 
freien Strecke mittelst Ucberführung der einen Bahn Uber die 
andere ausgeführt werden. Für jede Routo sind auf dem 
Bahnhof zwei Hauptgeleise durchzuführen. 

13. Dimensionen der Perrons. Die nutzbare 
Breite des Hauptperrons vom Empfiingsgobäado bis zu den 

Wagontritten, also bis rot. 1„ " von der 
ürechnet, ist bei Nenbauprojeeten auf 
Zwisehenstationen nicht unter 7, 6 ". für Hauptstationen ent- 
sprechend groTaer anzunehmen (cf. §.74 der technischen 



der Perrons ist im Erläutcrungsboricht zu erörtern, weiche 
grofste IAnge für gemischte Züge mit Rücksicht auf die Stci- 
gungs- und Detriebst erkttltuisse der Baiin anzunehmen ist 

14. Vorschiebung des Zwilchenperrons gegen 
den Hauptperron. Haupt- und Zwischenperron sind, 
falls nicht besondere Gründe dagegen sprechen ui 

riebtang so gegen einander zu verschieben, dafs zwei sich 
kreuzend- Personenzüge, welche gleichzeitig an den Perrons 
halten , einander möglichst wenig decken, und zwar dergestalt, 
dafs die Passagiere, welche das eine Uauptgeleis überschrei- 
ten müssen, dasselbe nkht vor, sondern hinter dem darauf 
stehenden Zuge passu-en. 

15. Anlage mehrerer Zwischonporrons. Bei 
denjenigen Anschlufs- bezw. Kreuzungsstationen , bei denen 
die wUnschenswerthe Anordnung des Empfangsgeb&udcs auf 
einem Inselperron (cf. Zeitschrift für Bauwesen 1873. S.229) 
aus localen Rücksichten nicht anwendbar erscheint, ist die 
Anlage mehrerer Zwischenperrons thunlichst dadurch zu um- 
gebun, dafs ein Theil der Uauptgeteise als Kopfgeleisc nus- 
gefahrt und mittelst Zungenperrons zugänglich gemacht wird. 
Sofern dies nicht angeht, mufs, um das IJeliersdireiten meh- 
rerer Geleise seitens der Passagiere unnothig zu machen, für 
eine unterirdische Verbindung der Perrons mit einander, bezw. 
mit dem Empfungxgcbüado gesorgt werden. Zwischen wel- 
chen Geleisen hierbei die Perrons am zweckmäßigsten anzu- 
legen sind, ist in dem Krlüutcrungsbericbt auf Grund der 

16. Säulen auf den Perrons. Diu Aufstellung 
von Süulen auf den Perrons ist wegen der dadurch eintre- 
tenden Beschränkung der freien Passage thunlichst zu ver- 
meiden. Event, mufs der lichte Abstund der Stuka von der 
Mitte des nächsten Geleise» mindestens .1 " betragen (cf. §. 74 



17. Anlage von Trinkbrunnen. In der Nahe 
der Perrons ist für das reisende Publikum ein leicht zugäng- 
licher und in die Augen fallender, oder durch Wegweiser 
bemerklieb zu machender Trinkbrunnen anzulegen (cf. §. 78 
der technischen Vereinbarungen und Circular - Erlafs vom 
11. Juni 1873. U. 10032). 

18. Erhaltung der freien Aussicht vom Per- 
ron aus. Die Stellung derjenigen Gebäude, welche anf der 
Seite des Empfangsgebäudes zu errichten sind, ist so zu 
wählen, dafs dadurch die freie Aussicht vom Perron aus 
Uber diu Geleise des Bahnhofs und der anschliefsenden Bahn- 
strecken möglichst wenig behindert wird. 

19. Wasserkrahnc und Kcinigungsgruben. 
Bei Stationen, auf denen diu Maschinen Wasser einnehmen, 
sind freistehende Wasserkrahue zwischen 
geleisen aufzustellen und in letztere 
welche das Reinigen der Locomotiv- Roste wahrend des Was- 
sernehmens gestatten (cf. §§. 89 und 90 der technischen 
Vereinbarungen). Die Krahne sind so weit nach den Bahn- 
hofsendon hinauszurücken, dafs die Reinigungsgruben nicht 
vor den Perrons zu liegen kommen. Andererseits darf durch 
die Stellung der Wasser nehmenden Maschinen das Durch- 
fahren von V\ elchenverbindungen nicht behindert werden. 

20. Drehscheiben und Schiebebohnen. In 
durchgehenden Uauptgeleiseu sind Drehscheiben und Schiebe- 
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(et §. 72 der 



, auf 



Durchmesser von 12,," construirt werden. Qtttagtn Di- 
mensionen sind besonders zu motjvireu. 

21. Entwässerungsanlagen. Bei Neubauprojec- 
ten ist die Entwässerung des Planums, der Kcllerräume, 
c, event unter Beifügung besonderer Protil- 
i, in dem ] 
Berlin, den 27. JuU 1873. 



Verfügung d. d. Berlin, den 27. December 1873, 



Mit Rücksicht u « 
[aschinen und Guratho in Gebrauch kommen, 
eine Breit« von nahezu 4" erreichen und auch ihrer Con- 
struetion nach eine Verringerung dieser Breite zu Transport- 
zwecken nicht immer gestatten, ist die lichte Weite von 
Feldweg» -Unterführungen und die Breite derartiger Ueber- 



aus MaaXs von 

zweckmafsig um etwa 1 
der durch resp. Ober dieselben 
betragt. Danach würde zufolge 




erachtet ist, 
machen, als die Brcito 
zu transportlrcnden Geratbe 
einer Mitteilung des Mini- 



steriums für die landwirthsckaftlichen Angelegenheiten 
Nonnalweite von 5 " für solche Bauwerke die zw 
sein, die unter Umstanden zulässige Minimal' 
unter 1,, - betragen dürfen. Die Königliche Direktion wird 
demnach angewiesen, bei Aufstellung von Projecten zu neuen 
Kisenhahn- Anlagen für die Fahrbahn von Feldweg • Unter - 
resp. UebcrfÜhrungen als Minimalmaafs die liebte Weite von 
4, 5 " festzuhalten und je nach der Bedeutung der Wege 
dieses Maafs bis auf 5"* anzunehmen, soweit nicht sonstige 

machen. 

Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten. 
An 

tunmtliche Königliche EiemUhn - Directionen. 

Abschrift lasse ich dem Königlichen Eisenbahn • Commis- 
sariat mit dem Auftrage zugehen, die Eisenbahn- Verwaltun- 
gen Seines Geschäftsbereichs zu gleichmafsigcr Befolgung 
obiger Bestimmung zu veranlassen. 

Der Minister für Handel, Gewerbe und Öffentliche Arbeiten. 

An 



Abschrift ad 1 zur Kenntnils. 
Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

an 

auoBtllicke Königliche Regierungen 
(eieL Bigrnaruigcn). 



Circular- Verfügung d. d. Berlin, den 13. Febr. 1874, 
die Berechnung des Werthstempela bei Licfemngg- 




dem Monitum 4 zur Chanasce - Verwaltungsrechnung der 
pro 1872 getrol 
ittheilung des Herrn 
wie ich der Königlichen Regierung auf die Berichte vom 
8. und 29. December v. J. eröffne — dem von der Steuer - 
Verwaltung stets als maafsgebend betrachteten Grundsätze, 
wonach in allen Fallen, in denen bei Lieferungsvertragen die 
Lieferung eines bestimmten eventuellen Maximunis Ober das 

ist, 



entsprechenden Geldbeträge verwendet werden 
viel , oh die Uber das Anscblagsuuatitut» bedungene ' 
demnächst wirklich erforderlich wird oder nicht. 

Nach diesem Grundsatze hat die Königliche Regierung 
für die Folgo zu verfahren, ohne dafs es deshalb der Auf- 
nahme einer besonderen Clausel in die Liefernngsverträge 
bedarf. 

Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten. 
An 

di« Königliche Itigicnuig iu Stnlmad. 

Abschrift erhalt die Königliche Regierung zur Kennt- 
nifsnahme und gleichmafsigen Beachtung. 
Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

An 

I Königlieht Regierungen wvd 
und an die Königliche 



Personal - Veränderungen bei den Baubeamten. 
Mille Marz 1874. 
Des Kaisers und Königs Majestät haben i 
den Regierungs- und Baurnth Dleckboff z 



-Kammer Uber 

des Werthstempels bei Liefertuigsvcrtragen 



G chcimun'Baurath 
ri ilivi für Handel etc. 

und den ßaurath Franzi u> in Berlin, technischen Hilfs- 
arbeiter bei der Ministeria] - Abtheilung für da» Bauwesen, 
zum Regiorungs-Bauratb ernannt, 

ferner zu Regierungs- und Baurathen: 

den Ober-BctncbsiMpcctor, technisches Mitglied der K. 
Westfälischen Eisenbahn • Direction F. Bachmann zu 
Munster, 

das technische Mitglied der K. Eisenbohn-Commission zu Glo- 

gau, Bauratii Uampaldt, 
den Vorsitzenden der K. Eisenbahn -Commission zu Katluwitz, 

Eisenbahn • Bauinspector Urban, 
das technische Mitglied der K. Eisenbahn -Commission zu 

Cassel, Baurath Buchholz, 
das technische Mitglied der K. Eisenbahn- Direction zu Cas- 
Bebrend, 

Mitglieder der betreffenden K. 
und Landdrosleicu • 
den Baurath Meyer zu Bromberg, 
Trcpliu zu Potsdam. 
Plate ! 
Laur zu I 
den Ober- Bauinspector Alsen zu 

Döbbel zu Coslin, 
Berring zu Oppeln, 
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t Klein zu Oppeln, 
Kruse in Aachen, 
von Horstein zu Frankfurt 
Döltz zu Magdeburg, 
Becker zu Schleswig, 
Kuckuck zu Gumbinncn, 
Albrocht zu Hannover, 
Lieber zu Düsseldorf, 
Heithaus zu Lüneburg, 
Spieker zu 
Steinbeck zu 
Bauinspector in Erfurt, Ober -Bauinspector 
Schumann zu Arnsberg, 

K Polizei - Präsidium zu Berlin angestellten 
Langerbeck. 

Den Charakter als Baurath 



Niemann z 
-Bau- und Betriobsinspector Hardt zu Dort- 
mund, 

der Eisenbahn • Bau - und Bctriebsinspcctor Oberbeck zu 
Bertin 

und der bei den Festnngslnuten zu Geestemünde beschäftigte 
Wasser -Bauinspector Runde. 



Beförderungen und Uebertragungcn besonderer 
Functionen. 

Der Eisenbahn -Bau- und Betrieb»! nspeetor Lex zu Eascn 
ist zum Vorsteher des technischen Bureaus der K. Eisen- 



Dem Eisenbahn - Baumeister Eh 1 ort zu Aachen ist die Stelle 
eines Vorstehen des dortigen technischen Bureaus der K. 
Eisenbahn - Commission 
und dem Eisenhahn -Bau- und Bctriebsinspoctor Schmitt zu 
leicho Vorsteherstelle bei der K. Eisenbahn - 
i Düsseldorf übertragen. 
Dor Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector Baedeker in 
Bromberg ist commiasarisrh zum Mitglied« der K Eisen- 
bahn - Commission daselbst ernannt. 
Der Ober -Betriebsinspector Rcps in Berlin ist mit den 
Functionen eines technischen Staau-Commissarius zur spe- 

Eisenbabuen von Berlin nach Dresden, von OeU nach 
Gnescn uitd von Creutzburg nach Posen betraut worden. 
Dem Land -Baumeister und Lehrer an der K. Bau - Akade- 
mie Jacobstbal in Berlin ist das Pradicat Professor 
beigelegt. 

Der Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspector Urban zu Kat- 
towitz ist zum Vorsitzenden der dortigen K. Eisenbahn - 
Commission ernannt worden. 

Der Land • Baumeister Tuckermann zu Erfurt erhält die 
Stelle eines ordentlichen Lehrers für Haueonstructionslehro 
an der K. Gewerbe - Akademie zu Berlin. 

Dem Eisenbahn -Bau -und Betricbsinspcctor Schulze in Ber- 
lin ist die Stelle cinos standigen Vertreters de» Ober- Be- 
triebsinspectors der Siederschlesisch - Markiseben Eisenbahn, 
und 

dem Eisenbahn - Ranmeister von Geldern in Berlin anter 



bei der 



die Stetlo eines 
verliehen worden. 

Der Baurath Hardt zu Dortmund ist zum 

gliede der K. Eisenbahn -ConimiasSon in Coblenz, mit An- 
weisung seines Wohnsitzes in Coblenz, ernannt 

Dem Baurath Oberbeck ist die Stelle eines technischen 
Mitgliedes der K. Eisenbahn - Commission in Berlin verliehen. 



mit Anwei- 



BeförJert sind ferner: 
der Eisenbahn - Baumeister Kottenboff in Nieder -Marsberg 
zum .Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector bei der Ber- 
gisen -Märkischen Eisenbahn mit Anweisung seines Wohn- 
sitzes in Essen ; 

Reutor in Essen, 

Emmerich in Düsseldorf und 

Hassenkamp in Cassel 
zu Eisenbahn -Bau- und Retrieh 
sung des Wohnsitzes in Elberfeld; 

bahn -Dan- und Betriebsinspector bei der Oberschic 
Eisenbahn mit Anweisung des Wohnsitzes in Gleiwitz, 
der Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector Klose in Münster 
zum Ober - Betriebsinspector bei der Westfälischen Eisen- 
bahn, 

der Land -Baumeister Dittmar in Bonn zum Bauinspector in 
Erfurt, 

der Eisenbahn - Baumeister de Neree in Saarbrücken zum 
Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector daselbst 



Erste Anstellungen, Ernennungen. 
Der Baumeister A wat er ist zum Eisenbahn - Baumeister in 

Düsseldorf ernannt, 
desgleichen der Baumeister Masberg zum Eisenbahn - Bau- 
l Aachen,^ ^ 

Stargard-Posencr Eisenbahn unter Anweisung des Wohn- 
sitzes in Stargard in Pommern. 
Der Baumeister Bobrick ist als Local • Baubcamtrr der Mi- 

litair- Verwaltung in Danzig angestellt 
Desgleichen der Baumeister Alex. Siewert in Rotenburg 

(Reg. Bez. Cassel) ab Eisenbahn - Baumeister bei der Ber- 

gLscb- Märkischen Eisenbahn, 
der Baumeister Lengoling als Eisenhahn - Baumeister bei 

der K. Eisenbahn -Direction in Saarbrücken mit . 

des Wohnsitzes in Cochem a. d. Mosel, 
der Baumeister Bfl scher in Glau als 

der Baumeister Gold mann als Land- 

Militair -Verwaltung in Coblenz, 
der Baumeister Haarbeck als Eisenbahn- Baumeister bei der 
Niedcrschlesisch - Markischen Eisenbahn mit Anweisung sei- 
nes Wohnsitzes in Berlin, 

Getto als Land - Baumeister bei dor K. Re- 



bei der 



der Baumeister Starke ebenso bei der K. Regierung zu 
Liegnitz, 

der Baumeister Lad*. Köhler desgl. bei der K. Regierung 
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der Baumeister Ihne desgl. bei der K. Regierung tu Erfurt, 
der Baumeister Bindewald als Kreis - Baumeister in Chodzie- 

sen (Eeg. Bez. Hromberg), 
der Baumeister Suf» als Kreis -Baumeister iu Wanzlcbcu, 
der bisherige Wegbau - Coudoeteur Ad. Höbel als Elseubabn- 



W. Houssellc desgl. 
der Baumeister Mohr als Kreis -Baumeister in Alienstein, 
der Baumeister Langbein desgleichen in Rüssel, 
der Baumeister Scbattauor desgleichen in Neidenburg, 
der Baumeister vun Nehus desgleichen in Zell a. d. Motel, 
der Baumeister Rohnlsch desgleichen in Cassel, 
der Baumeister Siebert desgleichen in Pr. Eylau, 

waltung» -Beiirk der K. Eisenbahn -Direction zu Wieshoden 
und als Abthcilungs • Baumeister bei dem Bau der Bahn- 
strecke Oberlahnstein - Coblenz - Güls , mit dem Wohnsitze 
zu Coblenz. 

Bovin als Laud- Baumeister um] Local-Bau- 
ei der Militair -Verwaltung in Carlsruhe in Baden, 
• Franke als Kreis-Baumeister in Wal 
Zimmermann als 




Versetzungen. 
Das technische Mitglied der K. Direction der Main- Weser - 

und Baarath Kuli ist in 
K. Direction der Osthahn in 



Der bisherige Eisenbahn - 
technischen Eisenbahn - 1 
Hamid etc. angestellt. 



Dr. zur Xieden ist im 
K. 



Der 
nach 
Stelle 

Dem Eisenbahn -Baumeister Röhn er zu Cassel ist die Eisen- 
bahn -Baumeister- Stelle zu Emden (statt zu Paderborn) 



Oarcke ist von 





Der 
Jülich 

desgleichen der Eisenbahn - ] 

Inowraclaw nach Kattowitz, 
der Land -Baumeister Naumann 

Baumeister nach Darkehmen, 
der Kreis-Baumeister Dannenberg von Neidenburg nach 



Monscbenr von 



als Kreis - 



der Eisenbahn - Baumeister van den Bergh von St. Wendel 

als Abtheilungs - Baumeister beim Bau der 

Berlin nach Sunthausen — nach Barby. 
der Eisenbahn -Baumeister Uottcnrott von 

Frankfurt a. M. rar Main -Weder -Bahn. 
Der Wohnsitz des Kreis - Baumeisters Reinckens ist von 



In den Ruhestand sind getreten 
der Bauratb. Professor Mang er in Berlin, 
der Km« • Baumeister Schul«« in Tempil», 
der Bauinspector von Horn in Buxtehude, 
der Baurath Herrmann in 



Gestorben sind; 

der Geheime Oher-Herg- und Baurath Redtel zu Berlin, 
der Kreis - Baumeister Schmid zu Da 
der Baurath Buchholz zu Anisberg. 



BauwissciLSchaftliehe Mitthei hingen, 

Original -Beiträge. 
Das städtische Vleronltbad In Carlsruhe. 

(Hit Zculumiifcii auf HUtl S* t>U 5 9 Im Ada») 



Am südlichen Ende der Stadt Carlsruhe, nabe dem 
Uau|>tbahnhofe , erhebt «ich auf dem ehemaligen Vorterrain 
des sog. Sailenwäldchens das neue städtische Badgebäude, 
hervorgerufen durch die gegenwärtige für die Hebnng der 
Stadt »o tbatige Gemeindeverwaltung und das fürsorgliche 
Interesse, welches Se. K. IL der Grofshcrwg allen öftent- 
liehen , für Gemeindewohl wirkenden Unternehmungen zu 
Theil werden läfst. 

Den Eigentümlichkeiten hiesiger Badvcrhältnisso Rech- 
nung tragend, sind nur Wanueuhäder, Dampf- und warme 
Luftbäder in die Anstalt aufgenommen worden, da Schwimm- 

Flufcchen Alb und dem mit der Eisenbahn in 11 Minuten 
erreichbaren Rheine seit Jahren in regem Gebrauche und 
auch mit allen nothigen Erfordernissen ausgestattet sind. 
Winterschwimmhäder einzurichten, empfahl sich aus okono- 



den Kutten verknöpft ist und die Einnahmen in den seltensten 
Fällen den Aufwand decken. 

Die Anlage »erfällt in drei FlOgclbauten , welche in den 
als Wartesaal dienenden , den ganzen Gebäudccomplex beherr- 
schenden Kuppelbau ausmünden. Zwei derselben, mit Wob- 
nungspavillons rar Bademeister und Verwalter, enthalten die 
Zellen der Wannenbäder für Frnuen und Männer, im dritten 
befinden sieb die Luft- und Dampf häder mit Douchensaal 
und zugehörigen Aus- und Aukleidccnbinets. 

In der Längonaxo des letztgenannten Flugeis — 3 Me- 
ter von diesem entfernt — Hegt das Kesselhaus, das die 
Warmwasserreservoirs und die Kesselanlage enthalt, zwei 
Niederdruekwasserheizungs - Oefen zur Bereitung dos warmen 
Badcwasaers uud zwei Dampfkessel zur Erzeugung des Dam- 
pfes für die Luft- und Dampfbader und zur Heizung der 
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w i t f i t i i r 

„Unter Grofsberzog Friedrichs förderndem Schatz, 
durch Ueinricb Vierordt's hochherzige Schenkung und der 
Bürger Beschluß erbaut 1871 — 1873." 

Im Frühjahre 1871 war mit den Fundnmentarbeiten 
begounen irordvn and am 6. April 1873 wurde dio Anstalt 
in Gegenwart des Allerhöchsten Hofes feierlich eröffnet und 
dem \ erkehr übergeben. 

Der bedeutende Zusprach, den das Bad seit seiner Er- 
öffnung von Seiten des Publikums erfahren, beweist, dafs 
man durch »eine Herstellung einem lange gefühlten Bedürf- 
nisse Rechnung getragen and die Gemeindeverwaltung in dem 
für das Gemeinwohl so nützlichen Unternehmen das Richtige 
getroffen hat. Von April 1873 bis zum Jahresschlufs wur- 
den beiläufig 22000 Bilder mit einem Ertragnil's von 104OO FL 
abgegeben. 

Was das Technische der Bauausführung betrifft, so 
ergab sich nach Abhub des ungefähr 1 Meter mächtigen 
Waldbodens als guter Baugrund ein feiner, ausgewaschener 
(juarzsand von geringer Mächtigkeit, unter dem sieb eine 
fostgubackene , grobe und mächtige Kiesschichte befindet. 
Horizontalwasser trat In einer Tiefe von 1, M bis 1„„" zu 
Tage. 

Bis zu dieser Tiefe wurden durchschnittlich dio Funda- 
mcnlmauern eingesenkt, indem für die höheren Bauten 
(Pavillons und Kuppel) zuerst eine Sohle aas 18 Centimeter 
starken, grofscu „Bodenplatten" in Schwarzkalkmortel ein- 
gebettet hergestellt wurde, welche derart verbreitert ist, dafs 
diese Gebaodetueile die gleichen Pressungen auf den Unter- 
grund ausüben, wie die einstöckigen Flügclbauton. 



Jeder Ofen und Kessel bat für sich einen Rost, und 
sind sammtlicbe vier Objecto in einem Mnuerkörpcr zusam- 
mengefafat Den vier Ueizst4U.cn ist ein 20 Meter hoher 
Kamin gemeinschaftlich. 

Die zwei zu beiden Seiten der Dampfkessel befindlichen 
BadcwasserOfen bestehen aus einem Systeme von Rühren, 
deron Anfangs- und Endpunkt in freier Vorbindung mit den 
Warmwasserreservoirs ist. 

Der gröfsero Dampfkessel ist ein Rübrenkesscl von 
17„ OMetcr Heizfläche and 3 Atmosphären Debet*«*, 
der kleinere ist ein Mammrolu-kessel von 4, 3 □ Meter Heiz- 
fläche and ebenfalls 3 Atmosphären Ueberdrack, mit geschweifs- 
tem (nicht genietetem) Flammrohr. 

Da immer nur einer der Kessel im Betriebe, so ist die 
Speisevorrichtuug für boido Kessel eine gemeinschaftliche and 
besteht aus einem Injccteur und einer llandspeisepumpe, von 
denen jede für sich und unabhängig von einander beim Be- 
triebe benatzt werden kann. Das kalte Wasser wird durch 
die Leitung des städtischen Wasserwerkes zugeführt 

Sorgfaltig ausgeführt« und unterhaltene Anlagen von 
Blumenbeeten und Waldpartieen , belebt durch springende 
Wasser, Teiche, Musikpavillons etc., umgeben den Bau und 
bieten reichlich Gelegenheit zu zerstreuenden und erholenden 
Spaziergangen vor und nach dem Bade. In den Sommer- 
monaten ist mit dem Bade ein Kurtrinken (Mineralwasser, 
Milch etc.) verbanden, was sich lebhaften Zuspruches erfreut 

Die Mittel zur Herstellung des Baues mit Beinen Anlagen 
worden durch Schenkung eines Carlsruher Bürgers, Herrn 
Banquier Vierordt, und Beitrage der Stadtgemeinde aufge- 
bracht Eine Inschrift Ober dem Haupteingange sagt: 
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Auf dieser Sohle erheben sieh die aus 

mit SchwarzkalkmOrtel gemauerten Fundamente. Die 
sind mit den PavillonsfundaineDtcii im Ver- 
bünde ausgeführt, wahrend sie gegen 
die Kuppelfundamente stumpf in einem 
| 15— tiefen Falze »tosen — ein Vcr- 
| fahren . da« auch bei den 




Die Sockel sind aus harten rothen 
Sandsteinen ausgeführt, die ersten 
Stockwerke der Pavillons und des qua- 
dratischen Kup|>clunterbaue« aus rothen 
mit Quaderblendung in niedriger, abwechselnd 



Die Blcndquadcrn, die als 
ausgeführt, stimmen meist mit der Hfihe der verwendeten 
Bruchsteine überein und greifen 24 bis 45 "~ in das Mauer- 
werk. Die sämnitlichen Gurten, Gesimse, Fenster- und 
Tbargcstclle. Pilaster, Bogen, Säulen, Architrave, Friese etc. 
aller Gebändethoilo , sowie die Manerflächcn des obem Ge- 

Murgthaler Sandsteinen gefertigt. Die Quadern wur- 
den in feinem, durchgesiebtem Mörtel versetzt, die Kanten 
\or di-m ..Aufbrennen" durch eingelegte 6 '" breite Papp- 
Btreifon geschlitzt. In die Keilfugon der Archivoitc sind 
abgehfanmerte Bleistreifen eingelegt und die feinen Zwischen- 
räume in den Fugonflachen mit Cemeut ausgegossen. Alle 

Eisenklammern in Cementvergufs, dio Fenstergewände 
andere aufrecht stehende Werkstücke durch Dullen i 
anker mit dem Mauerwerke verbunden. 

Dio Decken der Corridors, der Wohnräume und An- 
klcidezellen sind in Holz construirt, unterhalb versclialt und 
t; dio Decko des Abtrockensaales ist ans gehobelten 
l Fugenlebten, aUo in 

hergestellt. 

Die Badezollen, die Dumpf- und Luftbäder, die 1 
sind mit Uacksteingewölben überspannt, die Gewölbe der 
Vorhalle in künstlichen Tuffsteinen ausgeführt. 

Die Dachflächen sind mit Schiefer auf voller Schalung, 
Vorhallendach und Kuppeldach mit Zink eingedeckt. Die 



Pal- 



peldachcs (siehe Bl. 26) aus Holz hergestellt. Die 
des Kuppeldaches sind aufsen mit einem hellen 
Tone in SiLi entfärbe gestrichen, wahrend die 
metten und Früehteschnüre vergoldet sind. 

Die acht Nischen der Kuppel fallen 2 Meter hohe Zink 
(meist Copicn nach Antiken) , die in 




Die Fulsböden der Corridors, Badezellen and der Ro- 
sind in Cementguf» hergestellt, diejenigen de« Ab- 
trockensaales und der Aus- und Ankleidecabinets dagegen 
in tannonen Riemen ausgefobrt In gleicher Hohe mit dem 
Fufsbodcn liegen besonders geformte Rinnen ans Cement, in 
welche dio Robrenleitung für kaltes und warme« Wasser, für 

ist; eingefalzte 

die Leitung. 

Die Wannen Bind aus grauem und grünem Cemento 
geformt ond innerhalb |x>]irt. Die Winde und Decken der 
Corridors, Badezellen, Vorhalle und Rotunde sind mit feinem 
Mörtelputz und Gypsabglättnng überzogen und sind erstere 
mit Oclfarbo, letztere mit Leimfarbe,, zun Thcil reich bemalt. 

Dvcorativ am reichsten sind die Rotunde, dio Vorhalle, 
die beiden Salonbader und der Abtrockensaal mit den An- 
kleidecabineta geschmückt; die Wände der enteren zieren 
vier von dem Maler Klose der Stadt zum Geschenke gemal- 
ten Landschaften , im Style und Auflassung an die besten 
en Kottmann's erinnernd. In der Vorhalle sind die 
les regierenden Grofsherzogs Friedrich nr.d der Grors- 
Lmse aufgestellt, Roimsprucbo in den Friesen von 
Jos. Victor Scheffel in lateinischer Sprache laden den Ein- 
tretenden zum Gebrauch der Rader ein. Sie lauten : 

1) Porstat in corpore sano, mens sana 
Balnea si oolis qu 

2) Pulvere, enn 
Lactu» et lau los 

3) Salve fons limplde, fons juventutis 
Robur inhrmi , tntela salutU. 

4) En quac nos recreant Najadjs dona 
Tcpida, frigida — omnia bona. 

Die Wände und Decken der Dampfbäder und warmen 
Luftbäder, der lokalen Dampfbäder und des Doucbensaales 
sind mit Cementpntz bekleidet. 

Diu Heizung sainrnUichcr Räume geschieht durch Dampf- 
Ofen, die Ventilation thells durch verstellbare Klappfenster, 
theils durch besondere Zugschachte. 

Die Einrichtung dos Kesselhauses, der Dampf- and 
Luftbäder, die Wasser- und Dampfleitung, die Dampfheizung, 
die Doncbenapporate wurden von Herrn Johannes Haag in 
Augsburg gefertigt und aufgestellt. 

Die Ausführung des Baues leitete Horr Architekt Opfer- 
mann aus Mainz. 

Die Kosten belaufen sich ohne Platz und Herstellung 
der Anlagen, Einfriedigungen, Abwässcmng et«. 

1) für den Hauptbau auf 950tX) FL 

2) für das Kosselbaus mit Kamin auf . . . 6524 - 

3) für die innere Einrichtung sammt erstma- 

liger Anschaffung der Badewäsche auf .~27847 - 
Carlsrube, im Januar 1874. 

Josef Darm. 




Geschaftsgebäude für das Kreisgericht zu Heehlngen. 

(Mit Z«ctu»ac*i. «uf ItUtt SO bii 35 Im Atlas.) 

Die Geschäftsgubiudc der Preußischen Gerichtsbehörden tat, welche durch das Königl. Preußische Justiz -Ministerium 

werden in neuerer Zeit nach bestimmten Normen cingerich- im Sinne der beabsichtigten Umgestaltung der Rechtspflege 
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rieben sind. Diesen Vorschriften entsprechend sol- 
Collegial-Gerichte erster Instanz., wie der- 
vorzugsweise in den volkreichen Previnzialstadton 
(also nicht in jeder Kretastadt) zur Ausführung gelangen, in 

I. fOr das Schwurgericht 

ein Andienzsaal von 150 — 160 □" Grundflache, 
ein Beratbungsziminer für die hierbei fungirenden 5 bis 
7 Richter, 

ein Beralhnngszimmer der beigeordneten 13 < 




einige Zellen zur 
schuldigten ; 

ftlr das gewöhnliche gerichtliche Verfahren 
ein Audienzsaal ftlr den Civil-Senat von 100 bis 120 
Grundfläche. 

ein Boralhuugszimmer für die fungireiiden 5 bis 7 
Richter, 

ein Audienzsaal für den t'riminal-S 
von 11*0 bis 120D- Grundfläche, 
ei» Berathungwimmcr für die hierbei zu I 



den 3 bis 4 Richter, 
zwei Arbeitszimmer ftlr die beiden Präsidenten des 

Gerichts, nebst dazwischen liegendem Vorzimmer, 
ein Aufenthalts/Immer ftlr Zeugen und Parteien, 
ein geräumiges Zimmer für die Recht* - Anwälte, 
ein kleines Zimmer für Gerichtsdiener, 



Geschäftsräume für < 
und die Kanzlei, 
einige Arbeitszimmer 1 
eine Bibliothek; 
LH. für die Staats -Anwaltschaft 

zwei Arbeitszimmer fOr den Staats- Anwalt uud »einen 
Substituten nebst dazwischen belegenem Vorzimmer, 
ein dergleichen für den Expedienten, 
die erforderlichen Kauzlei- und Registratur - lokale 
und 

ein kleiner Raum für die Uoberfuhrungsstueke. 

Anhalte für die Bearbeitung derartiger in neuerer 
g verlangten Bauprojekte sei es gestattet , (Iber die 
Anordnung solcher Gebäude einige Mittbeilungen 
hier zur allgemeinen KenntniOs zu bringen. 

In der Regel werden die zum Sprengel des CoUegial- 
gehürigen sogenannten Amtsgerichte, welcho mit 
in der Civil- und Straf -Rechta- 
mit der Führung der GrundbOcher 
betraut sind, tbeilweUc in demselben Gebäude untergebracht 
Insofern nun die hierzu bestimmten Räume vorzugsweise vom 
gro&en Publikum besucht werden, empfiehlt e* sich, diesel- 
ben im Erdgeschosse und zwar, so weit sie zur Aufbewah- 
rung der Grundbücher dienen, in 
Bauart herzustellen. In 
zugehörigen Gefängnisse« werden ferner die 
der Untersuchungsrichter anzuordnen sein. Können die »er- 
härteten Angeschuldigten nicht auf kurzem Wege vor den 
Untersuchungsrichter geführt werden , so ist die Anlage einer 
oder mehrerer Zellen zur einstweiligen Unterbringung 



Gefangenen in der Nahe jener 
lieh zu erachten. 

Der erste Stock des Gebäudes wird zweckmafsig für die 
eren Audienzsale und die dazu gehörigen Xebenraume 



ist ZU wm«»™, 

diese Lokale bei einer Grundfläche von 150 bis 160 und 
einer lichten Höhe von 6 bis 7™ sich akustisch seither am 
besten bewahrt haben. Die Berathungszimmer der Richter 
und der Gescbwornen müssen in unmittelbarer Nabe des 
Saals liegen, damit beide Körperschaften auf dem kürzesten 
Wege und ohne mit anderen Personen in Beruhrang zu käm- 
men , aus dem Saale nach ihren 1 
können. Ftlr die Angeschuldigten, 
Verhandlungen beiwohnende Publikum sind von einander 
getrennte Zuginge zu beschaffen; insbesondere Ist darauf 
Bedacht zu nehmen, dafs die Angeschuldigten auf einer völ- 
lig abgesonderten Seite aus den daneben anzulegenden pro- 
Tor die Schranken geföhrt werden 
Auch emp6ehlt es sich, thunliehst auf die Anlage 
Zuganges fllr das Publikum nach dem Schwur- 
gerichts - Saale Rücksicht zu nehmen. 

Der Audienzsaal für den Criminal • Senat , vor welchem 
die nicht zur Competenz der Schwurgerichte gehörigen Straf- 
sachen abgourtflt werden, Ist ebenso wie der Schwurgerichts - 
In möglichster Nähe des zum Geschäftshaus« 
Die Grundfläche dieses 
Saales ist auf 100 bis 120 CT und seine lichte Höhe auf 
4.," bis 5* zu bemessen. Von gleicher Gröfso wird der 
Audienzsaal für den Civil -Senat zu gestalten sein uud an 
beide Lokalitaten werden die zugehörigen Beratbungszimmer 
der Richter sieb unmittelbar auzuscbliefsen haben. 

In demselben Geschosse sind ferner noch die Arbeits- 

die Bibliothek 

und die Aufenthalt« 
lungen 
unterzubringen. 

Der zweite Stock ist zur Aufnahme aller snust noch 
erforderlichen Räumlichkeiten zu verwenden. Insbesondere 
werden also hier die GescltÄftslokale der Staats -Anwaltschaft, 
des Sccretariau, der Registratur und der Kanzlei des Colle- 
gial- Gerichts, sowie vielleicht noch einige Arbeitszimmer 
für committirte Richter anzulegen sein. 

Ist in dem Gebäude noch die Dienstwohnung ftlr einen 
Unterbeamten anzubringen, so wird «ich fuglich in dem Kel- 
lergeschosse hierzu der erforderliche Raum vorfinden, zu 
jedoch die Plinthe d 
i S - Uber dem Terrain 
Was die Ktagenhöhen betrifft, so empfiehlt es sich, 
dieselben für das Erdgeschofs 4 " bis 4, t!i * im ersten Stock 
4,j " bis 5 " und für den xwelteu Stock 4 " im Lichten hoch 
zu bemessen. Alle sonstigen baulichen Constructionen werden 
In Jedem einzelnen Falle den lokalen Verhaltnissen entspre- 




Als ein Beispiel für dio Anordnung eines derartigen 
Bauwerks von kleinstom Umfange wird das auf den Blat- 
tern »0 bis 33 des Atlas dargestellte Project zu einem in 
der Stadt Hechingen im Ba 
gebiude mitgetheUt 
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Die Baustelle liegt am Fufse der Hobenzollernburg, de« 
denkwürdigen Stammsitzes des rrou/sischen Herrscherhauses, 
an der von Hechingen nach Stetten fahrenden Landstrafse. 
Der Baugrund daselbst besteht unter einer dünnen Uumus- 
schicht ans einer mächtigen Lage von Thonschiefcr, sogenann- 
tem I'osidonien- Schiefer, welcher schon in einer Tiefe von 
1 bis IV, ■ unter dem Terrain die grüfste Widerstandsfähig- 
keit besitzt. 

Das Geb&ado enthalt: 

in dem buch gelegenen Kellergeschosso eine Dienstwohnung 
für den CasteUan, ein Auctionslokal nebst I'fandkammcr und 
verschiedene Räume für Ökonomische Zwecke, 

im Erdgeschosse eine Dienstwohnung für den Gerichts -Di- 
rector. welche eventuell zur Erweiterung des Gerichts benutzt 
werden kann, ferner die Gescbäfudokale für drei Einzcl- 
richter und zwei Untersuchungsrichter, 

im ersten Stock den Schwnrgcrichtssaal und die dazu gehö- 
rigen Ncbcnrtamc, eben Audieuzsaal für Civil- und Crimi- 
nal- Verfahren, nebst Berathungsxlmmer der Richter, ein 
Arbeitazimmer für den Director, sowie die sonst noch erforder- 
lichen Räume für Recht* -Anwälte, Zcogen, Boten, ein 

im zweiten Stock endlich die Staats -Anwaltschaft, die Kanz- 
lei, Registratur und das Secrotariat des Callegial - Gerichts. 

Bei der Grundrifs- Disposition ist davon ausgegangen, 
das Gebäude möglichst Concentrin um eine stattliche drei- 
armige Treppe zu ordnen und die zusammengehörigen Ge- 




Uinsichtlich der Ausführung de» Baue« ist zu bemerken, 



graue Dolomit aas den Weühcimor und Ostdorfe r Brachen, 
zum oberen Theilo der Plinthe aber röthnchbrauner Kohlen- 
sandstein aus den Brüchen von Renfrizhansen verwendet wer- 
den. Das Erdgeschofa wird mit dem aas der Nabe dea 
Klosters Maulbronn bezogenen dunkelrothen Kenpersandstein 
verblendet und zum Portal, zu den Kcnstergow&ndeti und 
Gesimsen ist der feinkornige ruattblangrOne Kohlensandstein 
aus liinsdorf und Kolenfeld bestimmt- Alle diese Sandslein - 
Arten zeigen gut harmonironde Farbentone, welche zur 
monumentalen Wirkung des Bauwerks nicht unwesentlich 
beitragen werden. Als Fttltmauerwerk zwischen den Sand- 
stein-Einfassungen wird der feste dichte Kalktuff aus den 
Brüchen von ßirenthai verwendet, der in frischem Zustande 
mit der Stge sich beliebig zuschneiden labt. 

Die zur Ilintermauerung erforderliehen Ziegel sind aus 
den Ziegeleien der Umgehung von Stuttgart bezogen, da in 
der Nähe von Bedungen der Bedarf an geeigneten Ziegeln 
für diesen Bau nicht gedockt werden konnte. 

Im Uebrigcn wird bemerkt, dals zur Erwärmung de« 
Schwurgerichts -Saals eine Luftheizung angelegt ist , daß alle 
anderen Räume aber durch gewöhnliche Uefen bebeizt wer- 
den sollen. 

Die Kosten des Gebindes, welche* auch im Innern eine 
angemessene, wenngleich nur einfache Ausstattung erhalt, 
werden sich in runder Summo auf HOOtH) Thlr. stellen. 

Zum Schlufs bleibt noch hinzuzufügen, dal» durch ein 
Versehen des Zeichners in der Haupt • l'acade die I'ilastcr 
des Eingangs um ca. 0, I6 " zu schmal angegeben sind. 

Berlin, im März 1874. 

Herrmann. 



Die Anlage der Rauchcanäle und der Rauchkammern in der ehemaligen 
zu Strafsburg und Ihre Anwendung beim Umbau der Königlichen Münze 

In Frankfurt aM. 



(Mit Zetchuangcn 

i ist in Frankreich die Goldwährung seit vie- 
len Jahren eingeführt und zwar war die Münze selbst an 
verschiedene General - Unternehmer verpachtet. Wo letztere 
Einrichtung mag wohl hauptsächlich dazu beigetragen haben, 
frühzeitig Mittel zn ersinnen, welche geeignet waren, heim 
Schmelzen des Goldes das Verflüchtigen des edlen Metalls 
so weit als möglich zu verhindern. 

Diese Verflüchtigung, welche nicht unbedeutend 
ist, tritt um so stärker ein, je kräftiger die Rauchabführung 
bewirkt ist, und es kam daher darauf an, ohne die letztere 
zu hemmen, die sich verflüchtigenden Tbeile des edlen 
Metalls in der einfachsten und nutzbringendsten Weise wie- 
der zn gewinnen, Die zu diesem Zwecke von den Franzosen 

war auch in der 



Unterzeichnete im Januar 1H7.1 durch Rescript des Herrn 
Finanzministers beauftragt, sich mit dem Bauinspvctor Herrn 
Puvelt iu Frankfurt a/M. nach Strafsburg zu begeben, die 
gedachten Einrichtungen kennen zu lernen und dieselben 
bei dem Umbau der Münze in Frankfurt a/M. in 
der Weise zi 



auf IHntt 14 int AlUi) 

Als wir nach ouui&uujk »jum-u , muu »iui, 
bisherige Munzpächter alle zum Münzen bestimmten Maschi- 
nen und Utensilien, welche sein F.igenthum waren, bereits 
entfernt hatte, ja selbst die Schmelzöfen waren abgebrochen, 
und ein ehemaliger Werkmeister der Münze, welcher sich 
zufällig einfand, konnte oder wollte über die bisherige Ein- 
richtung der Raucbrauäle, welche, wie uns bekannt, 



Oberhaupt den Anschein, dafs die gedachte Einrichtung 
züsiseherseits als ein wichtiges Gebeimnif» der Tee 
behandelt würde. 

Unter diesen Umständen blieb nichts weiter übrig, als 
auf eigene Hand zu versuchen, die AnIngo zu ergründen, 
und da in dem weitet 
hol«' Schornstein, sowie die 1 
Anhaltspunkte gewährten, so wurden Handwerker requlrirt 
nnd durch diese der Fufsboden vom Sehornatein, wie nach 
der Richtung, wo frO 
aufgebrochen.' 

AUbald fand sich denn auch der Rauehcanal in 
Weite von O„ 0 " ond einer Uöhe von Ü, ls -, 
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eher von dem Schornstein aus, der bei cinom Querschnitt 
von 1- im Quadrat eine Höbe von 30» bosafs, auf eine 
Lange von 2 + 12 = 14" fortlief und dann in eine Hauch- 
kammer von 3- Lange, 2" Tiefe und 2„* Hübe mundete, 
welche mit einer im Boden de« Schraelzraums befindlichen, 
Jedoch verdeckten Einsteigeöffnung versehen war. — An 
diese Rauchkammer stilCst nun eine zweite Kammer von 2" 
im Quadrat und einer flöhe von 2„ welche durch eine 
0,j" im Quadrat grofse Ocffnung mit der enteren verbunden 
ist. Ans dieser zweiten Kammer geht der Caual In ent- 
gegengesetzter Richtung bis zu den Schmelzöfen , wie die« 
die vorstehende Zeichnung naber ersichtlich macht. — Die 
sich verflüchtigenden Tbeile des edlen Metalls lagern sich 
nun an den W finden, Gewölben und Roden der beiden Kam- 
mern mit dem Rufs gleichzeitig ab, wordon mittelst feiner 
Drabtbescn mit dem Rufe zusammengefegt und in mit Wasser 



gewonnen wird. 

Da der Schornstein durch die gleichzeitige 
Aufnahme der Kesselfeuerung stark erhitzt wird, 
so mafste er dadurch als Exhaustor für den in 
der Rauchkammer sich sammelnden und an Zug- 
geschwindigkoit verlierenden Rauch wirken, und 
war somit das Problem gelöst, die Ablagerung der 
• ich verflüchtigenden edlen Motalltheilo herbei- 
zuführen, ohne den Rauchabzng zu hemmen. 

Bei Anwendung dieser Einrichtung für die Frankfurter 

i, von denen hier jede mit einer Einsteigeöffnung ver- 
ist, ein Bolcber Querschnitt gegeben, dafs derselbe 
bequem befahren werden kann, wodurch die Reinigung des- 
selben und damit die Wiedergewinnung der sich verflüchti- 



genden Theüe des edlen Metalls nicht unerhehuch erleich- 
tert wird. Der Schmclzraura der Frankfurter Manie ist nun 
auf Blatt 34 im Grundrifo, Langen- und Querschnitte naher 
dargestellt, und gehen aus denselben die Richtung und die 
Dimensionen der Ranchcan&le und Kammern, 
Canälc, wokbe für die Zuführung von frischer Luft 1 
sind, speciell hervor. Der Feuercanal hat bis zu den 
Rauchkammern eine Breite von 0, M und eine Höbe von 
0„-, die beiden Ranchkaramern sind jede 1" breit, 1„- 
lang nnd 2,," hoch; die Oeffhung zwischen den beiden 
Kammern ist 0, 4 , " breit und 0„ " noch. Der Feuercanal 
von der zweiten Kammer bis zum Schornstein ist 0,, * im 
Quadrat grofs. 

Der Schornstein, welcher wegen Verlegung des Kessel- 
doichfalls neu aufgeführt werden mufsto, bat bei 
Höhe von 22* einen Querschnitt von 0., 9 *. 
Hervorzuheben ist noch, dafs der Scbmelzraum mit 
gerillten Eisenplatten beflurt ist, worin die Abfalle des Gol- 
des sich festsetzen und zusammengefegt werden, sowie dafs 
sich in dem Räume 4 besondere kleinere Schmelzofen für 
die Kratze befinden, die mit einem 



Die vorbeschriebene Einrichtung ist nicht kostspielig 
und konnte in Frankfurt bewirkt werden, ohne den Betrieb 
der Mauze zu stören. Wünschenswerte wäre es, wenn durch 
Versuche in verschiedeneu Münzen , die thcils mit der bisher 
ablieben, theils mit der neuen Einrichtung der Ranchabfoh- 

cent des reinen Goldes durch die Anlage der Rauchkammer 
wieder gewonnen wird und also bisher verloren ging. 
Wiesbaden, im Januar 1874. 

A Cremer. 
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i - Magdeburger Eisenbahn Über- 
schreitet diu Havel unmittelbar hinter ilein Bahnhof Potsdam 
und bei Werder. Beide Brücken, im Jahro 18-IG erbaat, 
bestehen ans je 6 Oeffnongon mit festem Unterbau von je 
10„„- (34' 7 1 /, ") und 12, iS - (40') oormaler Hehler 
Weite und 3 Oeflnungen als Schinsdurcbläase, von Sflügligcn 
Drehbrücken aberspannt, von je 9,„, " (30' 4 ") und 9, tft m 
(30' 2") lichter normaler Weite, welche so vertheilt sind, 
dar« die Drehbrücken in der Mitte liegen. 

Die Potsdamer Brücke ist jedoch schräge und zwar 
unter einem Winkel von 60 Grad zwischen der Mittelaxe 
der Pfeiler, welche der Stromriebtuiig annähernd entspricht, 
und derL&ngsaie der Brücke angelegt, wahrend die BrOcko 
bei Werder die dort seeartig ausgebildete Havel mit einer 
rechtwinkligen Brücke zwischen längeren Dämmen übersetzt 
Wegen des Oberall moorigen Untergrundes sind beide 
Brücken auf Pfahlrosten zwischen Spundwänden fundirt Die 
Pfeiler sind ans Ziegeln mit RulhmOrtcl erbaut, welcher 
eine profse Festigkeit erlangt hat 

Unter- und Ueberbau waren nur fttr ein Geleise her- 
gestellt und war der Ueberbau wegen der geringen dlspo- 
nibleu Hobe und der uöthigen SchiflsdurchlAsse aus Eisen 
construirt. 

Der alte Ueberbau der Werder -Brücke bestand in den 
fest überbrückten Theilen aus einer Hängewerks -Constrnction 
von gul'seisernen Streben und schmiedeeisernen Zugankera, 



ist ; der Ueberbau der Potsdamer Brücke sowie 
der Drehbrücken war dagegen aus Gitterwerk von l. : ,„. m 
(&' 5") Höbe mit gurseisernen oberen Gurtungen und gufs- 




Drehbrücken n 

Gurtnngen beim Aufdrehen der Brücke nicht mit Zug 
Anspruch genommen werden konnten, nach vorstehender 
Skizze aufgehängt waren. 

Die Querverbindungen dienten nur zur Aussteifung und 
Verbindung der Gitterträger. Die Balken (Querschwellen), 
auf welchen die Schienen befestigt waren, lagen auf den 



dem in der Mitte durch einen niedrigen 
iJUigsträger unterstützt, welcher wieder durch Zugstangen an 
die gufscisernen Querverbindungen gehängt war. Die nach- 




Wenn d>e»e Oonstrucüonen auch den jetzigen Anforde- 
rungen und Bedingungen für die Anlage von eisernen Brücken 
nicht mehr entsprechen . so waren dieselben für die damalige 
Zeit, als sie erfunden und ausgeführt wurden, doch höchst 

ttr Bache und tief 1 




grünerer Brücken in Deutschland , bei 
das Schmiedeeisen zu wesentlicher Mitwirkung gelangte. 

Später wurde die Bahn nach und nach überall zwei- 
geleisig ausgeführt und bildeten die beiden cingcleisigon 
Havel - Uebergünge mit ihren Weichen zu beiden Seiten grolie 

Punkte fttr die Prtcision 
Dies fiel bei der in onmit- 
Näbe des Bahnhofs Potsdam befindlichen Brücke 
noch weniger schwer in das Gewicht, als bei der Werder - 
Brücke, da die Schnell- und Courirzüge sowie die Verbands - 
Güterzüge wohl in Potsdam, 
nicht aber auf der kleinen Sta- 
tion Werder hielten, das Bc- 
streben daher vorlag, dieselbe 
möglichst schnell zu passiren. 

Nachdem an der Werder - 
Brücke eine Entgleisung in 
Folge des Fahrnis gegen die 
Weichenspitzc vorgekommen 

ftere Sicherheit durch Beseiti- 
gung der Welche und Anlage 
einer Geleise- Vcrschlingmig nach 
beistehender Skizze herzustellen, 
wobei unter einfacher Anwendung 
eines symmetrischen Herzstücks 



E> war hierdurch zwar die Ge- 
fahr der Weichen glücklich und 
mit Erfolg beseitigt, doch blieb 
die Gefahr der Kreuzungen, 
welche bei dem sich stets stel- 
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l fahrte, die Werder - 
die Potsdamer Brücke (i. J. 187») 
geleisig herzustellen. 



(i.J. 1866) 



», Beschreib«!* der aeaen Brücken. 

Bei der Aufstellung der Projekte für die« 
traten als besondere Schwierigkeiten die Karze der nur fttr 
eingeleisigon l'cbcrbau angelegten Pfeiler und diu tiefe Logo 
der Brucken entgegen. Die gewöhnlichen Strompfeiler und 
die Landpfeller hatten zwischen den Vorköpfen nur eine Lange 
von 4,„-(15') bei der Werder -Brücke, und Ton 6,,," 
(19' 3") bei der schrägen Potsdamer Brücke, 
Starke »on 2, 5ll " resp. 1„„- (8' resp. 6') und 
lieh der halbrunden Vorköpfo eine Lange von 7,,,,* (23') 
bei der Werderbrücke und von 7,„," (25' 3") bei der 
Potsdamer Brücke. 

Die Drehpfeiler begaben einen Durchmesser von nur 
(1«'). Eine Verlängerung der erstgenannten Pfeiler 

rar bei der Art 



und deoi sei 

uiitragfUiigen Baugrund kaum ausführbar, abgesehen 
i, dafs eine Verengung der DurchfahrtsAShungen durch 
Vcrgröfserung des Drebpfeilers ab unzulässig erschien. 

Ea mußten daher solche L'onstrnctiunen gewählt werden, 
welche ganz unter der Fahrbahn lagen, ein Zusammenrücken 
der Geleise bis auf das zulässig kleinste Maafs von 11' von 

pfeilcr, sowie auf den übrigen Pfeilern unter geringer Zu- 
hilfenahme der Vorkopfe, noch Platz fanden. Blechträgcr- 
Constructionen mit Loge der Trager soweit als möglich unmit- 
telbar unter den Geloben erschienen hierzu am geeignetsten. 

Bei der Werder - Brücke lag die Schienen -Oberkante 
auf 4. M8 - (14' 5'/»") »«> r>B el ™ Werder, das Hochwas- 
ser auf 2„ 0f - (7' 4"), das Mittelwasser auf O uM " (8 7, 
die L'ntcrkanto der festen Brücken - Constructiou auf 2, 8T , " 
(9' 2"), die Unterkante der Drehbrücke auf 3,,-,- (11' 
*>*',, "). Es wurde die Senkung der l'ntcrkanto der neuen 



festen Brücke bis auf 2,, 4!l " (8' 9' 



"), also uro <>,,,,' 



(4»/„ ") und der neuen Drehbrücke bis auf 2,„, ■ (9' 4',',"), 
also um 0„„" (2' 4>/ 8 ") für 



ken unter Festhaltang der Lage der Schienenober- 
kante noch möglich. Die Constructk» des Ueberbaoes geht 
aus nachstehenden Skizzen sowohl for di 
als fttr die Drehbrücke hervor. 



Quertfhnitt der Drribrucke 




i.iw* — *'»•*•- — 




Bei der Potsdamer Brücke lag die Schienenoberkante 
auf 3,, B , " (12' 3V f ") am Havel -Pegel zu Potsdam, das 
Hochwasser auf a,,.,» 1 (7' 8"), das Mittelwasser auf l. M ," 
(3' 3"), die Unterkante der alte 
Brücken auf 3„„ - (9' 9«,',"*, di. 
Drehbrücke auf 3„ 0 ," (10' 8% "). Wegen der ohnehin 
schon tiefen Lage der Brücke und wegen des lebhaften Ver- 
kehrs mit kluineron Kühnen, welche die Brücke gewöhnlich 
unter den festen Jochen und ohne das Oeffnen der Dreh- 
brücke abzuwarten, passiren, wurde eine tiefere Lage der 

(2' 6") für die Brücken - Constrnetion nicht genügte, auch 
der Mechanismus der Drehbrücke bei seiner erforderlichen 
erheblich tieferen Lage circa 0.,„" (l'> unter Hochwasser 
gekommen wäre, erschien es nothwendig, die Sehienenober- 
kanto der neuen Brücke um ca. 0, 31J " (1') hoher zu 
als diejenige der alten Brücke lag. Um hierdurch 



Fahrbahn der alten Brücke durch Aufbringung interimisti- 
scher Balken um 1 FuX« gehoben und dos anschließende 
Geleise in Kämpen mit Steigung von 1 : 300 (V 3 ° ( ) aufge- 
stopft. 

Die Constructiou des festen Uebcrhaues der neuen 
Brücke besteht unter Berücksichtigung der geschilderten Ver- 
im Wesentlichen für jede» Geleise aus 2 Bleeb- 
Die Uge dieser Trager l*t dadurch bedingt, dafs 
wahrend des Umbaues der Brücke vorerst ein provisorisches 
Mitteigt leis auf derselben bis zur Fertigstellung des gesamm- 
ten Oberbaues erhalten werden mu/stc. Da nun Schienen- 
oberkante und Oberkante der Träger bündig liegen , so mufs- 
ten die innen liegenden Träger so weit nach der Mitte 

die "äußeren Träger, um 
Auflager auf den alten Pfeilern zu erhalten, nicht über 
6 !uj" 3") ,<m einander entfernt aufzustellen waren. 
Dadurch haben die definitiven Gelelse eine unsymmetrische 
Lage zu den Hauptträgern erhalten, und beträgt der Abstand 
der äu/»cren Schiene von Mitte Aufscnträgcr 0„„ " (8'/,"), 
der inneren Schiene von Mitte Innenträger 0, 44g - (1' 5 V), 
der Abstand beider Träger aber 1„„- (7'). 

Die Träger bestehen aus einem 1 ™ — »/, Zoll starken 
Vertikalblech und 2 Gurtungen, welche in der Mitte aus 
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2 Platten a 285 • 10™ - 9" • »/, ", einer eben 
I 235 • 13 ~ - 9" • '/, " und 2 Winkeloiscn 4 78 • 78 • 13™ 
— 3" • 3" • Vi " gebildet werden. Die geringe Entfernung 
der Schienenstrange Tom den Haupttragen) verbietet, obgleich 
hierzn aasreichende Hohe vorhanden ist, die Anwendung von 
Holzschwellen zur Unterstützung des Geleisei. Ka wurden 
deshalb Querträger von 0, ITt " — 10'/," Hohe, welche ab 
Blccbträgur mit 1- — '/»" starkem Wandbloch und 2 Gor- 
tangen au« je 2 Winkeleigen a 65 • 10— - 87," • V»" 
comtmirt sind, in Entfernungen von 0, 441 " — 3 ' zwischen 
die Haoptträger gespannt, nnd die Schienen der Bahn auf 
denselben mit Anwendung von Untcrlagsplatton direct befestigt 
Diese Querträger liegen in der Mitte der Oeffnnng »enk- 
rocht zur Gelcisrichtnng , in der Nahe der Auflager dagegen 
lafs die äufsersten entsprechend der Lage der 
Pfeileraxen nahezu parallel gerichtet sind.| 
Der Uorizontaivrrband der drucke ist zwischen je 2 Trä- 
eincs Geleises angebracht und bildet ein Fachwerk. 
Tbeilung 2 Qucrtrigcrfelder umfafet; die Tertikaien 
derselben sind aus 2 Winkeleisen a 65 . 10~ - 2'/," - »/,", 
die Diagonalen aus Flacheisen von 78 • 10— - 3" • »/." 
in den Endfoldern, resp. 65 • 10— - 9 Vi" • V in den 
Mittelfeldern gebildet Der Anschluß dieser Theile an die 
unteren Gurtungen der Hauptträger ist aus den Zeichnungen 
ersichtlich. Die Aussteifung der vertikalen Blccbwand ist 
die zur Befestigung der Querträger und Fsfswegcon- 
vertikal au^die Blecbträgor genieteten Winkeleiaen 
a 65 ■ 65 • 10— = 2 1 /, " • »Vi " • V >»» ausreichender 
t bewirkt. Behufs Erhaltung der aufrechten Stellung 
! je an dem 2ten Querträger in der vertikalen 
Quorschnittsebene Diagonalbändcr aus Flachcisen i 78 ■ 10 — 
= 3" • V." angeordnet ;nnd mittelst Stofsplatteu mit den 

Ml mit den Querträgern fest 




Die 

10"= V starkem Blech, 
bis zur unteren Gurtung herabreichen. In dieser Weise bil- 
det der Oberbau jedes Geleises ein für sieb stabiles Ganzes. 

Zur weiteren Sicherung sind diese beiden Theile noch 
dnrch Querverbände, welche an jeder zweiten Querträger- 
theilung dnrch 2 Kähmen von je 2 Winkeleisen ä 65 65 • 10 — 
= 2'/," • 2 V," • '/»" ™d Diagonalbtodar aas Ftacbeisen 
a 53 • 10— = 2V 4 " • Vi" gegenseitig verbunden. Die 
Fufswege, welche zu beiden Seiten der Geleise anzulegen 
sind, werden durch Consolen, in Eutfcmungen von 1.,.., 
— 6 ' angebracht , getragen. 

Dieselben sind aus einem Rahmen von Dreiecksform 
Ii'"! ii I ii' *t r^cr ('Ivert* Ijt irizou tili i* Ituhmcu bestellt tnn eint tu 
Winkelelsen (Phöni* Nr. 15), der untere geneigte aus einem 
Winkeleisen a 66 • 65 • 10~ = 2','," • 2 7," • V» "i nnd 
ist dieser durch ein Flacbeiscnband a 52 • 10 — = 2"- */, " 
in der Mitte gofufst und gegen die obere Ecke des Dreiecks 
abgesteift. 

I Ecken der Consolen sind durch einen 

Mitte zwischeu zwei Consolen ist zur weiteren Unterstützung 
des 52 "" — 2 " starken Bohlenbelags der Fufswege noch 
je ein Winkeleisen a 65 • 10"" (2 V," • Vi") eingesetzt, 
welche* einerseits an den erwähnten [-farmigen Trager, ande- 
rerseits an die entsprechende Vertikalsteife des Haupttrtgers 
ist Das Geländer erhält in je 0,„ - = 3' Ent- 
stiele aus T-Eisen (Phönix Nr. 9), welche an den 
[-förmigen Trägern mittelst 8""* (Vi«") starken Laschen 
angenietet werden. 

Der obere horizontale Rahmen besteht aus einem Win- 
keloisen n 52 ■ 52 • 5 — = 2" • 2" • Derselbe dient 

zw Befestigung der hölzernen Handleiste, welche durch je 
2 Schrauben in jedem Felde angeschraubt wird. 

Das als Füllung angewendete Netzwerk ist aus Flacb- 
eisen ä 39 • 5~ (17," • %| ") gebildet und entsprechend 
an die Kahmstacke befestigt. 

Die Hauptträger der Brücke sind auf den Pfeilern vor- 



auf dem einen Pfeiler i 
schrauben befestigt , während sie auf dem andern 
mit einer gehobelten Gleit platte- verbunden werden, mit wel- 
cher sie auf der gleichfalls gehobelten Lagerfläche der auf 
dem Pfeiler befestigten Unterlagsplatte den Ausdehnungen 
und Verkürzungen bei Tcmperntnrwechsel folgen können. 

Die Drehbrücke besteht ebenfalls aas 4 i 
von */» " starkem Blech , welche auf der unteren 
parabolische Form der Art erhalten haben, dafs die Höhe 
der Träger über dem Kollkranzjl,,,,,, " (50") und am Auf- 
lagcr,5«lso an den Enden'Jder Drehbrücke, 0, M ," (24") 
beträgt Der Rollkranz liegt in Hochwasserböbo und besitzt 
einen Durchmesser von 4,,,, - (13' 10'/«"). 

Die untere Rollbahn, wie auch die I .aufrollen sind aus 
bestem Hartguts, die obere Bahn ist aus Stahl hergestellt 
Die Rollen haben 0„„ ■ (5") breite conisch« Laufflächen 
und sind mit 65" (27,") starken schmiedeeisernen Achsen 
innerhalb liegenden gitterförmigeo Ringe befestigt, 
ans 2 Winkoleisenrahmen und zwischengenieteten 
gebildet ist und das Abweichen der Rollen 
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von der Babn verbinden» soll. Zu diesem Zweck wird ausser- 
dem jeder Knotenpunkt dutvb ein nach dem Mittelzapfen 
gerichtetes Zogeisen von 6 / 4 " Starke gefubrl. J 

Der 167""* (6") stark«' Mittclxapfen von Stabl ist in 
ein auf dem Pfeiler befestigtes Uufantoek von oben eingesetzt. 
Damit die« möglichst raten guttaten kann, gestattet das 
obere Lager, welches an die BrOcfcentrager befestigt ist. 
kleine Seiten Verschiebungen , die ilnrch Keile vermittelt wer- 
den. Der Zapfen wird in dem untern (iul'sstuck durch einen 
Splint befestigt. Dieses Gufsstuek tragt zugleich einen Hals 
filr eine gufseiserno Scheibe, an welche die oben erwähnten 
Zugeisen des RoUkranzes ■tgnrlfiTii Dio obere Rollbahn Ut 
zunächst an einen aus einzelnen Tboilen zu*amni 
ringförmigen Blcchtragcr genietet, dessen Gurtungon ans 
2 Winkelelson a 78 ■ 78 - 10"" (3 • 3 • ".") und einem 
13"" starken Wamlblcch bestehen Dendta nimnil die volle 
disponible Höhe von 1„„ " (44 ") ein and ichUelst sich 
an die 6 mittleren Quertrtk-er an. Mo letzteren haben 
I.m"(* 5 ")««p.l„a,"(46V t ")IIö1ie, 13'" i, ',>,") starkes 
Wandblech und GurtUDgen aus je Winkeleisen A 78 ■ 78 • 1 3"" 
= 3 - 3 ■ V, "■ An den innere» I lUupttrllgern laufen die 
oberen Winkeleben durch BchliUe, welche aus dem Waud- 
bloch der HaupUrager ausgesjart lind, ohne Unterbrccbnng 
hindurch. Die unteren Winkelet*?» niad durch (12") 
breite, 13"" (Vj") starke liurt|ilatten, walcbc unter denen 
der Hauptfrage!' hinweg gehen, verlascht. 

Die BlechwAnde werden durch Winfceleisen von 7 W 7^ 
• 13™ (3" - 3" • Vi") an die Hlecbwande der UaupttrUgcr 
angeschlossen. In dieser Weite ist wenigstens annähernd 
eine Cootinuitat der (Querträger erreicht, so dafs die an den 
Anscblnfsstellen auftretenden Momente sicher aufgenommen 
werden können. 

Zwischen den inneren HnupttrUgero treten an Stelle des 
ringförmigen Tragers die mittleren '["heile der aufserste» 
hohen Querträger I n. VI. Da dieselben der Krümmung nicht 
folgen, so Bind zur Venneidone ilor Torsion durch den ein- 
seitig wirkenden Drnck der Laufrollen GofsstQcke als Aus- 
steifungen der W&udo angeschraubt, welche bei der Ausfub- 
rung genaa an die Gartungen der Querträger angepalit and 
mit den Bleckwaudcu solide WH schraub! wurden. 

Der Zahnkranz zum Auf Irenen der Brücke liegt am 
Rande des Pfeilers auf elm-r um Gufseiscn aufgesetzten 
Umrahmung, welche das bei Hochwasser etwa antreibende 
Eis etc. von dem Rollkranz abhält. Das uuf den Pfeiler fal- 
lende Tagewasser sammelt sich in einer Rinne inncrbalb der 
Laufbahn, unter welcher es durch einzelne offen gelassene 
Schlitze abfliefsen kann. 

Eine genaue Berechnung der Querträger war nicht wohl 
ausfahrbar, da die GroTse der Autlugt-rrcuctionun für die 
Hanptur&ger von den Darchbiegniigcn der Querträger abhängig 
ist. Es blieb also zur Prüfung der Starken der Querträger 
nur der Weg der Schätzung. Der gröfste Auflagerdruck bei 
voll belasteter Brücke betragt für die Aufwntrngor im Maxi- 
mum rot. 1400 Ctr., für jeden der beide» Mittelstulzpunkte 
der Inncutr&ger rot 800 Clr. 

Die Vertheilung dieser ReacUoncn auf die einzelneu 
Querträger ist in nachstehender Sklwe »cliuUuiigsweUe ange- 
nommen, und ergeben sich hiernach (nach dem HebclgcscU 
ausreichend genau) die Belastungen dci einzelnen Querträger 




und deren grofsto Angriffsmoroente an den am meisten 
gefährdeten AwcbJu&stuUen an die Haapttr&ger: 



IMIffr 
\ 



i 



amfjK> 

TT 



. ± T . 

L»% .. . i 




mf/t 



Querträger L 
M = 227 ■ 33 — 130 (18 + 75) = — 4599 Orr. Zoll, 
bei wegfallender dlrecter Belastung durch eine Mosclünenachse 
M == 227 • 33 = 7 491 Ctr. Zoll. 
Querträger Et 
M = — 300 • 84 + 506 • 50 + 163-33 — 130 (18 + 75) 

= — 681 1 Cur. Zoll, 
ohue directe LocomotivMastung 

M = — 300 • 84 -i- 506 ■ 50 + 163 • 33 = 5279 Ctr. Z. 
Querträger HL 
M =62 - 400 — 84 • 100 — 130 (18 + 76) 
«= — 20890 Cr. Zoll, 
ohno direite Lucomotivbebutung 

M = (62 — 81) 100 = — 8800 Ctr. Zoll. 
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Dio am stärksten belastetet! Trager sind demnach die 
mittlem Querträger III und IV. Es durfte indefs in dem 
Moment 
— — 2089O Ctr Zoll 
iinum sicher erreicht sein. 
Die schwächsten Stellen der Querträger sind die An- 
»chlunuteileti an die inueren Hauptträgcr, weil daselbst eine 
eorrocte Verla-* himg der Wandbleche nicht ausführbar war. 
Die durchlaufenden Gattungen enthalten in den oberen (gezo- 
genen) 2 Winkeleisen a 3 - 3 - '/i " nach Abzug der Niete 

4**P" 



12 • V, 



= brntto 6, O0 □ ' 



durchschnittlich 



1"-;. 
S 



Das von denselben mit 
ment ist demnach annähernd 

= 5,„ • 100 44 = 23628 Ctr. Zoll. 

Zur Befestigung der aurseren Hanptträger an die Quer- 
träger dienen 28 Stück 80"" ( s / 4 ") starke zweischnittige 
Niete (resp. 32 desgL einschnittige). Der Querschnitt sämmt- 
licher Nietlocberschnitte in dem 1 - " starken Wandblech der 



Querträger mifst 28 • V, - J, 4 = 10,, 



11, so dafs der 
400 Ctr. völlig 



daselbst wirksame Druck von 
sicher aufgenommen wird. 

In das Zahnkranzsegment greift ein kleines an einer 
Tertikaien Achse befindliches Stirnrad ein. Die Lager dieser 
vertikalen Achse sind an einen Querträger der Drucke be- 
festigt- Das obere Ende der Achse ist zum Aufsetzen eine« 
Steckschlüssels quadratisch geformt. 

Das Aufdrehen der Drucke erfolgt an einem durch das 
obere Ende dieses Schlüssels gesteckten hölzernen Hebel von 
6 Ful's Lange innerhalb durchschnittlich V, Minute. 

Im aufgedrehten Zustaud senken sich die freischweben- 
don Enden der Brückenträger entsprechend den elastischen 
Spannungen um ein geringes Maafs, welches rechnungsnuKsig 
bei den auCeren, in 

Trägeru in maiüno '' 4 Zoll beträgt. Die 
mittleren Träger, welche weniger weit frei überstehen, errei- 
chen dieses Maafs nicht völlig. Die Enden der Uaupttruger 
ruhen im geschlossenen Zustand der Brücke mit Schrauben- 
spindeln von 4" aufserem Durchmesser, deren Muttern ein 



on (.»„„» (14") 
die auf den Weilern befestigt sind. Die Schrau- 
benrader resp. die Muttern der erwähnten Spindeln können 
durch eine horizontale Achse, auf welche an den entspre- 
chenden Stellen Schrauben ohne Ende aufgesetzt sind, 
gedreht, die Spindeln also gehoben oder gesenkt werden. 

Die horizontale Achs 
eine Raderübersetzung bewegt, 
mit einem Steckschlüssel und eingesetzten Jiolzbebel durch 
2 Mann zu drehenden Achse aus getrieben werden kann. 
Die horizontale Schraubenwelle steht an ihren beiden Aurse- 
ren Enden mit weiterem Zahnraderwerk in Verbindung, 
durch welches die Signale der Brücke in der bisher üblichen 
Weise gestellt werden. Die Einstellfallo der Brücke endlich 
wird, wie bei den übrigen Drehbrücken der Bahn, mit den 
Armsignalen au den Enden der Brücke durch Drahtzüge in 
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Zu erwähnen bleibt noch , dafs vorläufig von der Anlage 
von Fufswegen auf die Ulnge der Drehbrücke Abstand 
genommen Ist, damit hierdurch die Durch fahrtsweito für die 
ScliilTe nicht beschrankt werde. Sollt* sich indefs die Noth- 



dafür noch ilic Möglichkeit vor, indem alsdann noch mecha- 
nische Einrichtungen anzubringen sind, durch welche dio 
Fufswege im ausgeschwenkten Zustand der Brücke eingezogen 
oder aufgeklappt werden können. 

18. Dreh-zteeJuaismus. 

Im ausgeschwenkten Zustande der Brücke wird auf den 
Rollkranz ein Gewicht von 3., • 94 ■ 4 = rot. 1250 Ctr. 

vonO, m -(15V t ") 

ist. 

P die Kraft am Umfang der Rollo, Q die 
Last = 1250 Ctr., r den Radius der Lauf- 
rollen , <f = fi = den Rcibungscoofncient der 
den Reibung, so berechnet sich P durch die Gleichung 

+ v» o^a • iaso 

2 r 40 ■ 7'/, 



= rot 4 Ctr. 




Demnach mufs beim Oeffnen und Schlietscn der 
am Steckschlüssel von 0, 9t " (36") Uebelaarm bei 
Getriebe von 11 Zahnen und 52"" (2") Thoilung um 
TbeilkreUhalbmetaer von Ä = 92 — (3,»") 



eine Kraft = 



- 400 




Auf jeder Schraubensplndol 
eine Imi Q = 250 Ctr., di< 
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der 4 Schraubenräder anzuwenden ist, um die Hebung des 
Drehbruckenendcs zu bewirken, ist 



r 

Ii 



i — /tg a 

wenn a den Steigungswinkel der Schraube 



Ilt a also 



= 0,„ 4 bezeichnet, r = 1,„ den mittleren 



, &= T> den 
es bezeichnet Es ist hiernach 



L 



4 & 




\ 



Am Hebel ist somit zun Heben 
Kraft P t erforderlich, und zwar ist 

/• =4P ■ -J ■ '» oder 

1 1 — tg o, Ä, / 

i> = je „ °" > " > » ' °"> . Vk . ?« o,.. Ctr 



mithin waren beim Fliircn der Brücke pro Mann 12 Pfund 
erforderlich. 

Die Zeit der Finning würde indefs zu grofs werden, 
wenn man 



2 Stirnrflder eingeschaltet, wonach jeder Arbeiter mit der 
3 fachen Kraft, also 3 X 19 = 36 Pfd. zu arbeiten bat, die 
Hebung von ' ," aber in 3 fach kürzerer Zeit, also in *°/ 9 
■» 7 Umdrehungen bewirkt wird. Für das Ausheben sammt- 
licher Schrauben , welche wahrend de* Betriebe« nicht gleich 



die Pfannenradcr hinweg gehoben werden imi»iu, 
hiernach 14 bis 20 Umdrehungen erforderlieh. Das Fixiren 
der beiden Brttckenenden wird somit in ca. 2 Minuten durch 
2 Mann bewirkt. 

Ursprünglich war die Anbringung der Kiiinorricbtungen 
an dem Auflagerpfeiler gedacht. Spater wurde es jedoch 
den Mechanismus an den Knden der Drehbracke 
befestigen , um so die Möglichkeit zu gewinnen, die 
Brücke auch im ausgeschwenkten Zustande auf einem leich- 
ten, im Strome aafzusteUenden^Uolzbock zu fixiren und durch 
die gewahrte Unterstützung nachtheilige Biegungen zn ver- 



4. Beschreib« ig de« Verfahrens hei dem l'mbau. 

Kur die Ausführung des Umbaues der beiden Havel - 
Bracken waren als wesentlichste Bedingungen gegeben: Ver- 
Störung des lebhaften Eisenbahn - Betriebes 
eines jeden Hindernisses für den sehr regem 
brts- Verkehr auf der Havel. 
Da die Beseitigung des alten Rollkranze* der Dreb- 
l\ der Abbruch eines Theils des Mauerwerks, die Sen- 
Auflagerflachen, die V« 




unter allen Umstanden eine langer wahrende Ab 
Feststellung der Drehbrücke bedingte, wahrend welcher Zeit 
ein Aufdrehen derselben und Durchlassen der Schiffe unmög- 
lich war, so wurde Ton der Königlichen Regierung zu PoU- 
diese Arbeiten nur wahrend der Monate 

geschlossen ist, ausgeführt werden durften. 

Es trat nun die Frage heran, welche Metbode für den 
Umbau und namentlich für die Auswechselung der Eisencon- 
strnetionen die zweckinafsigste und für die Erfüllung der 
oben genannten Bedingungen die sicherste sei, selbst wenn 



Die Anwendung hölzerner Interims- Brücken wurde nach 
der ersten überschläglichen Berechnung als viel zu kostspie- 
lig und zeitraubend verworfen, zumal da die Herstellung des 
Scbiflsdurchlasses in denselben auf grolse Schwierigkeiten stiefs. 

Einfahrung der neuen Construction , sowie Ausfahrung der 
alten Brücken ergab sich zwar als das hilligste Mittel, die 
Fabrik, welche die Lieferung und Montirung der Werder - 
Brücke übernommen hatte . weigerte sich aber einerseits, auf 
den bei heftigen Winden sehr bewegten grotsen Wasser- 



einen Neubau unbedenkliche Einfahren der Coustructionen etc. 
bei einem Umbau nicht so absolut sieber, dafs Störungen de« 
Eisenbahnbetriebes unbedingt vermieden werden konnten, 
auch hatten einzelne Oeffnnngen zu wenig Wassertiefe und 
waren andere bei der Potsdamer Brücke sogar vollständig 
verlandet, so dafs Schiffsgefafse ohne erhebliche Erdarbeiten 
und Baggerungen nicht hinein gelangen konnten, endlich 
war für den Umbau der Drehbrücken aus vorgedachten Urtin- 
den nur die Winterzeit gestattet, in welcher Eisbildungen etc. 
leicht sehr hinderlich werden konnten. Es wurde daher auch 
diese Methode, unerachtet ihrer Billigkeit, nach reiflicher 



bt-S't .sei«. 

Für die Werder -Drücke ist die Ausführung i 
auf diesen Rüstungen in Nr. 48 der deutschen 
Jahrg. 1873, bereits naher beschrieben. 

Bei der Potsdamer Brücke ist ganz ähnlich verfahren. 
Auch hier sind zu beiden Seiten der Brücke Pfahle einge- 
rammt, welche Schienenbahnen parallel zu den Pfeiler-Rich- 
tungen tragen. Auf diesen Schienenbahnen sind zur einen 
Seite kleine Wagen gestellt, welche die zuerst auf Rüstun- 
gen montirten neuen Iii ttckr n - Ci Instructionen mittelst Win- 
den aufnehmen. Andere Wagen wurden unter die alten, bis 
dahin auf die Pfeiler abgesteiften und vo 

10 
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bereits befreiten Bracken gefahren; alsdann sind diese Brucken 
ebenfalls durch Winden gehoben, auf die Wagen gestaut 
2 Zagen auf den Schienengcleison ausgefahren, 

1 auf die vorher hergestellten neuen Auflager 
herabgelassen wurden , so dafs der folgende Zog bereits Ober 
die neuen Consuructionen auf dem an die noch vorhandenen 
alten eingeleisigen Brucken Bich i 



erfolgte 

sich die getroffenen Einrichtungen all 



Die 

»Ittel and 
durchaus zuve 

Am schwierigsten war natürlich die Auswechselung der 
Drehbrücken, welche Iber 2 Oeffnnngen reichten and bei 
dem Herablassen der neuen Construetionen noch mancher 
In der 



sich nicht vermeiden lieft. Da jedoch alles 
hierzu vorbereitet war, «o ist ein grofserer Zeitterlunt nicht 
entstanden. Nachdem somratliche neao Bracke« - Construetio- 
nen eingefahren waren, sind die zwei definitiven Geleiso 
die provisorischen Mittelgeleise entfernt und die 



». Ftojeetirung-, Baulettuf u 

Die Werder -Brücke and das Verfahren bei dem Umbau 
ist von dem Abtheilungt- Baumeister Sc bucht projectirt und 
berechnet, auch die Ausfuhrung derselben sowie der Umbau 



Die Potsdamer Brücke l*t von dem Ober- 
Ingcnieur Schmid projectirt, berechnet und auch in der 
Montage beaufsichtigt. 

Die Gewichte der Brocken sind folgende: 
1. Ein festes Joch der Werder - Brücke 
350 Ctr. Walzeisen ur 



Walzoisen, 

Gnüseisen, 

970 Ctr. 

I Stahl, 
1 Kotbgufs. 

8. Ein festes Joch der Potsdamer Brocke i 
534., c Ctr. Walzcisen, 
ll, a4 - Gufoeisen, 

4. Die Drehbrtcko daselbst : 

1361 Ctr. Walzeiien, 
260 - Gufaelsen, 
34 - Schmiedeeisen, 
13 - Stahl, 
0„ • Rothgufs. 
Die aufgewendeten Kosten haben betragen: 

1. Bei der Werder - Bracke incl. Montage: 

a) für den eisornen Uohorbau 26243 Thlr. 

b) für die BrückenbaUten und Belag .... 1854 - 

c) für die Gerüste 5367 - 

d) für Wagen, Winden and andere Hilfsmittel 675 - 
c) für Abbrach und Wiederherstellung von 

Mauanrcrk, Cemont, Quadern etc. . . . 6385 - 
f) für Geleiseutnlegungen und Bauleitung, Waeh- 

terlühne, Schuppen etc . 170 6 - 

in Summa . . 42229 Thlr. 

2. Bei der Potsdamer Brücke: 

a) für den eisernen Ueberbau 52530 Thlr 

b) für die Brttckeubalken aud Belag . . . 3304 - 

c) für die Gerüste 9504 - 

d) für Wagen. Winden und andere Hilfsmittel 1706 - 
•) für Abbrach und Wiederherstellung von 

Mauerwerk, Cement, Quadern etc. . . . 8534 - 
f) für Geleiseumlegungen und Bauleitung, Wach- 

1265 - 
76843 TUlr. 
L. Quassowski. 



Oanallsation der Mosel von Arnavllle bis Metz. 



(Mit Zaii-bauapu auf Blau 39 bi» 4z in Alk» nai auf Blau A t i D h Tait ) 

I 



Zu den bedeutendsten Bauuusft'lhningcu , welch© die 
deutsche Civilverwaltung alsbald nach der Occupation voo 
Metz in Lothringen angetroffen, zahlt die sogenannte Mosel - 
Caoalisation. Anch sio war, wie Uberhaupt das ganze Bau- 
durch die Kriegsercignisse des Jahres 1870 völlig 
i, and es trat somit an die, in die nuu- 




Aufgabe heran, den gesamraten Dienst, 
die französischen Departements- und Staatsbeamten verwei- 
gerten, wieder neu in Fla/s zu bringen, Für den Stadt - 
und Land -Kreis Metz fiel diese Aufgabe In Bezug auf die 
nach franzosischer Orgauisation getrennten 
des Wasser-, Wegö- and Hoch -Baue« dem 
welcher Anfangs des Jahres 1871 seine Tha- 
tigkeit damit begann, die 



von den betreffenden französischen Beamten zu 
and demnächst die Verwaltung soweit tu orgonisiron, als 
zur Fortführung der Geschäfte , zur Beseitigung der Kriegs- 
schaden und «i 
deriieh war. 

Bei Ordnu.,« 



Frecot und dem Ingenieur ordinaire Derome aufgestellte Pro- 
ject vorgefunden, leider ober in unvollständigem Zustande, 
indem ein grol'ser Tbeil der Specia]|irojecte zu den Kunst- 
bauten, wie Schleusen, Wehre, Brtckon etc., sowie simmt- 
Hcho Bauzoicauungen , Nivellements and Qncrprofile fehlten. 



worden waren, mu 
.tionsprojects 
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igagirtcn teciuiische 
Dieserhalb sowohl, als auch wegen der 
noch ungohleten Krage, ob die zar französischen Zeit bezüg- 
lich der Herstellung der Canaliaations arbeiten für die Strecke 
tou der jetzigen fiaiuosnch • deutschen Rcichsgreiue bei 
ArruMÜle bis Metz bereits abgeflossenen EDtre|iri»e-Vcr- 

grötserem Umfange wieder aufgenommen werden, die Bau- 
verwaltang griff aber alsbald dort ein, wo die Sicherung de» 
schon Bestehenden weitere Bauausführungen nothwendig 
benatzte auch diese Uebergangszeit zu einem Stn- 
der auf die Canalisaüon bezüglichen Verhältnisse und 



Im Allgemeinen war der Stand der Mo 
nach erfolgter Landes -Occnpation der folgende: 

Die für die Strecke von Frouard bis Jedenhofen auf 
eine Lange des Muselstroraos von 92 Km in Aassicht genom- 
mene, etwa zor Halft« bereits ausgeführte Moselcanalisation 
war im Jahre 1867 begonnen and dadurch da» bis dahin 




dete resp. in 
geben worden. 

Tbatsachlich hatte sich die innerhalb der Jahre 1835 
bis 1860 unternommene Regnlirung der Mosel (amelioration) 
von Frouard bis zur preafsischen Grenze bei Sierck nicht 
Es waren nämlich nur auf den zur Zeit der Bau- 
leu (h»nts fonds) Parallelwerke erbaut, welche oberhalb mit- 
telst Curvon an die Ufer anschließen . unterhalb aber im 
Strome endigen. Die hierdurch herbeigeführte erhebliche 
Einengung de« Profils Iiis auf 25 Meter, d. i. etwa f 4 des 
natürlichen Strombetts znr Zeit der niedrigen Sommerwasser- 
stande, hatte zwar die Herstellung einer angemessenen Fahr- 
rinne znr Folge, deren Wassortiefe nach beendeter Reguli- 
rung auf 0, M bis 0„„ " beim ctiugu (der zur Zeit der 
Aufnahme dos Strom - Nivellements bekannte kleinste Wus- 
auf welchem alle spateren französischen Projectc 
auch wenn nachträglich noch niedrigere Wasser- 
stande eintreten) angegeben wird , welche aber bei der Eigen- 
schaft der Mosel als Kies und Sand führender Strom durch- 
weg nicht lange erhalten worden konnte, da sich die innerhalb 
der Parallelwerke fortgetriebenen Kies- und Saudmassen 
nunmehr naturgemäß ober- und unterhalb der eingeschränk- 
ten Stromstrccken ablagern und dann dort die der SchiflTahrt 
hinderlichen Untiefen bilden mußten. Eine Verlängerung 
welche, um wirksam zu sein, den An- 
Werke hatte herstellen müssen, 
wurde jedoch wegen der bedeutenden Kosten und der auder- 



N.icbtheile, mit denen dieses System, bei dem Man- 
gel an sonstigen Verbindungen der Parallelwerke mit den 
Ufern, behaftet ist, nicht unternommen, vielmehr mit dem 
Jahre 1X60 die weitere derartige Bauausführung und flber- 



t, die Mosel 

von Frouard bis Diodenhofen mittelst Schleusen und beweg- 
licher Wehre (barrages eclusfs) zu ranalisiren and dadurch 
die Schifffahrt mit einem Tiefgang der Fahrzeuge von J, i4 " 
beim etiage auch auf den Kies • und Sandschwellen zu ermög- 
lichen. Demgemäß sollten 15 mit je einer Schleuse und 



> (passe navigable) 
Wehre in der Mosel erbaut und hierdurch ihr 
Gefalle von 35,,, ™ beim etiage Oberwunden werden. 

Die Baukosten wurden in Summa auf 1 1 Vi Millionen 
Franken veranschlagt, der Aasführung aber traten bei der 
veranstalteten öffentlichen Enquete einzelne 0*- 

■» 



I, mit Erfolg entgegen. 

Erwägungen führten endlich dahin, der Ausfüh- 
rung zur Herstellung einer schiffbaren Wa&serstrafse ein 
System zu Grande zu legen, welches sich aus Canalisation 
und Canalhaltungen (canaux Utcraux) zusammensetzt, wonach 
die Mosel nur streekeuweise . wo es die Interessen der Ufer- 
besitzer gestatten, durch Nadelwehre aufgestaut und als 
Scliifffnhrtsstrafse benutzt wird, die Verbindung dieser Strecken 
aber durch seitwärts des Stroms angelegte und von diesem 
aus gespeiste Canalhaltungen erfolgt. 

Die früher angenommene Baukostensumme von 1 1 V, 
Millionen Franken wurde ebenfalls für 



gewahrtes Darlehn beschafft, indem der Staat die Verpflich- 
tung übernahm , das Capital mit 4 % zu verzinsen und in 
12 Jahresraten zurückzuzahlen. Um aber das Departement, 
welches diese Anleihe znm Zinsfufs von 5 % contrahirt hatte, 
zu entlasten, wurde die Zinsdifferenz von 1 % von den bei 
der Moseleanalisation vorzugsweise betheiligton Industriellen 





ihnen auch noch die Verpflichtung zor freien unentgeltlichen 
Hergabe eines Tbeils ihrer zum Bau erforderlichen Lknde- 
reien, sowie rar Anlieferung von Baumaterialien auferlegt. 

Die Bauausführung, von dem Eingangs genannten Inge- 
nieur en cbef Freeot geleitet, war auf 
Frouard bis Metz in 10 LnterabtheUungen , 
zerlegt, von denen Nr. 1 bis ine!, ß im 
lud. 10 im Mosel • Departement , dem 
Lothringen, belegen sind. 

Nach der Landes -Occopation worden nun 
Loose im Wesentlichen tieendet angetroffen, wahrend die 
schon vorgeschrittenen Arbeiten im 7. und 8. Loose (Arna- 
rillo-Ars) durch den Krieg unterbrochen, im 9. und 1 0. Loose 
(Ars -Metz) jedoch noch nicht begonuon. contraetlich aber 
bereits in Entreprisc vergeben worden waren. 

Dehnt- Fortsetzung der Ilauausfuhrungen unter deutscher 
Verwaltung war zunächst der Zustand der durch die Kriegs- 
ereignisse sistirten Arbeiten durch specielle Aufnahme der 
Bauobjecte zu fixiren, um auf Grund dieser Vor- 



dic <• ersten 



Inzwischen hatten die 
Verhandlungen mit den letzteren die Fortsetzung der beste- 
henden Vertrage zur Folge, deren Bedingungen , mit Aus- 
nahme einer in Anbetracht der erheblieh gestiegenen 
Arbeitspreise nothwendig gewordenen Erhöhung um 10% 

im Uebrigen aber 



Jahres 1872 der Antrag auf Fortsetzung der Moseleanalisa- 
tion gestellt und nach Genehmigung desselben die Bauthitig- 
keit in den Loosen 7 bis incl. 10 im ganzen Umfange wieder 
aufgenommen werden. Die Leitung der grsammten Arbeiten 
wurde dem Verfasser übertragen nnd sind dnreh denselben 

10» 
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aneh die Ausführungen auf «1er Strecke von Arna- 
ville bis Metz im Wesentlichen in so w«l 
da/s die Eröffnung der rkhifi/ahrtsstra/se in 
erwarten «Uhu 

Die nachstehende Darstellung behandelt nun die bei 
der Moselcanalisation auf der genannten Strecke sowohl unter 

geführten Bauwerke. 

1. Ulircmelnc Disposition der Schlfltahrtsstrafse. 

Der auf Bl. A im Text mitgetheilte , von den Eiugaugs 
genannten französischen Ingenieuren aufgestellte Situations- 
plan umfufst die Mosclcanaliaation nur in demjenigen Theile, 
welcher im Jettigen Deutschland liegt und zwar von der frnn- 
ntschen Reichsgrenze bei Arnaville ab bis Mete, 
aber durften die nachfolgenden 
die obere franzosische Strecke zu 
Interesse sein. 

Die Moselcanalisation beginnt in der Nahe von Frouanl, 
lVfKm oberhalb der Einmündung des Meurthe -Flusse» in 
1, woselbst mittelst eines besonderen, mit 3 Kam- 
verschenen Canals (canal de jonetion) eine Ver- 
mit dem etwa H m hoher belegenen Rhein - Marne - 
Canal hergestellt ist. Von dem Punkte , wo der Verbindungs- 
canal in die Mosel einmündet . bis zur Reichsgrenze bei 
Arnaville betragt die Lange des Stromlaufs . . K», s . 0 Km 
davon sind jedoch nur 5. 0ä „ ■ 



der Rest von Km 

aber wird zur Schifffabrt nicht benutzt , indem 4, Jene Stroin- 
streeben verbindende Canalhaltuogen von im Ganzen 27, st0 Km 
Lange auf dem linken Ufer seitwärts der mit bedeutenden 
versebenen Mosel ausgeführt worden sind. 
Es ergiebt sich hiernach die Lange de 

es vorerwähnten otwa 2 Km 
für die in Rede stehende Strecke — 
27ts«i> + '-oso ~ 3-. 3 jiiKro. 
Die den Canalhaltungen entsprechenden im Strome 
vier Nadclwehre liegen bei Custines. Marbachs, 
und Pont AMousson, »on denen diejenigen hei 
und Dieulouard mit den daselbst erbautcu Mosel- 
brucken verbunden sind. Sechs KammerscbJcusen Überwinden 
das gesammte Gefalle von 14,,„ '", wobei die kurzen Canal- 
haltungen eine, die längeren aber zwei Schleusen erhallen 
haben, und in der längsten, welche sich von Pont a Mousson 
bis nach Noveant hinzieht, sogar noch eine dritte vorhanden 
ist. Aulserdem bat jede Canalhaltung am oberen Eingang, 
also dort, wo sie sich von der Mosel abzweigt, zum Schutz 
gegen Hochwasser and Eisgang noch je eine Schuttschleuse 
(ecluse degarde). Das Profil der Haltungen zeigt meistens 
12" Sohlenbreile, IV, fache Anlage der Innen- und Aufsen- 
boschungeu, einen Haupttreidelweg (chemin de halage) von 
4" Breite, auf der andern Seite ciuen Nebentreidelweg 
(contre halage) von 3" Breite und eine Wassertiefe (mouil- 
lage) von mindestens 2", «eiche nach den bestehenden 
Reglements den Fahrzeugen einen Tiefgaug (lirant d'ean) 
von 1, M * gestattet. 

Den Aikgaben der französischen Ingenieure gemifs haben 
fttr die :i2. sl0 Km lange Strecke bis zur Reicbs- 
»ma 52Ö00OO,,,,«, Franks 



160643,,,,. Frank» 



I60, <4J Franks 



oder pro Kilometer rot. . 
rosp. pro laufenden Meter 
betragen. 

In Bezug auf die Moselcanalisation auf deutschem Ge- 
biet ist zunächst zu bemerken, da/s die auf dem Situations- 
plan markirte Grenze zwischen dem Departement der Meurtbo 
und der Mosel auch die jetzige Reichsgrenze bildet, und 
da/s diese die oben erwähnte lange Canalhaltung durch- 
schneidet. Letztere setzt sich sodann auf eine Lange von 
1,„ 0 Km bis Noveant fort und mundet daselbst in die Mosel 
ein. 

Van hier wird dos Bett der Mo*d als SchiSfahrtsstra/se 
anf eine Lange von &, tM Km bis oberhalb der in der Vicinal- 
strafse von Jouy nach Ars belegenen Moselbrücko benutet, 
um demnächst mittelst einer nunmehr auf dem rechten Strom- 
ufer befindlichen *, 9S , Km langen Canalhaltung Metz zu errei- 
chen und sich dort wieder mit dem schiffbaren Arm der 
Mosel unterhalb der Esplanade zu HTCinigen. Aufser dieser 
durchgehenden W&sserstrafse ist noch der Nebcnlauf der 
Mosel bei .Vrs und diese selbst bu in die Nahe von Vaux 
lediglich im Interesse der Industriellen canalisirt, sowie in 
einem Theile der Festungswerke Metz eine zweite Schiff- 
fahrtsstra/se hergestellt, welche in einem grofsen Hafen 
unweit des Bahnliofes ihren Abschlufs erreicht. 

Die gesammte Lange der Waascrstrafsen ist in folgender 
Tabelle 



A. HjuiuUehifffahrtistrafsc. 



Norennt . . . . 

2 ] Von Noveaot bis J»nv 

3 Von Juujr bis Metz 



Lang« in Kilometer 



II. Neb 



»trecken. 



4 Zweiecaao! bei Ars vgn der Schutzschleuse 

Nr. .'» des Plans bin zuui Wehr bei Vau». 

5 Zweiircaaal in den Keatnnptwerlrcn Metz 
nach dem IUhnh.rfühafen . . . 

Satnnw B. . . 
Daher Lange der Wasserstrafsen . . 



v- 


!! 


4 

Km 




Lrso 




.'».«so 








R.».M1 




;>,«>♦ 


1U,*.M. 


16,io.i 


4, loo 








1.1M 




4, i >o 


Li • 


5.2!,. 


9, SM 




21,150 



In Bezug auf die einzelnen Strecken ist nun im Spe- 
hst zu erwahuen, dar» die Caiiulhaltuug an der 
Reichsgrenze wegen des daselbst ansteigenden, zu Erd- 
rutschungen neigenden Terrains des buken Stromufers sowohl, 
als wegen der schon vorhandenen Verkehrslinien und zwar 
der Eisenbahn Frouord-Mctt und der Chaussee PontaMous- 
Bon-Metz durch die Mosel geführt, diese aber selbst in Folge 
dessen dort verbreitert werden mulsto. Der 
Canaldamm liegt mit seiner Krone noch 1™ 
bekannten höchsten Wasserstande und ist zum Schutz gegen 
den heftigen Stromanfall nachträglich noch mit einem starken 
Steinpflaster bekleidet worden. Im weiteren Lauf zeigt die 
Haltung einen zu Gunsten der Eisenbnttenwerke Noveant 
»fen und unterhalb desselben die über den Cnnal 
Brflcke Nr. 23 Den Uebcrgang in die Mosel bei 
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Noveant vermittelt die Sehlens« Nr. 7, deren C-berwas*er- 

splegel bei 172, T# " 

liegt, wahrend die durch das Nadelwehr Ars- Jouy 

erzeugte Stauhöhe (retennc) in der Mosel die Cotc 170,,,«** 

zeigt und sich somit ein Gefälle von .... 2„ 0 " 
herausstellt. 

Hierbei möge bemerkt werden, dafs vorstehende, sowie 
überhaupt alle im Situationsplan uud den Übrigen Zciclimiu- 
gen eingetragene Coten die Höbe Ober dem mittleren Mee- 
resspiegel bei Havre angehen, ein Festpunkt, auf welchem 
das Uber ganz Frankreich ausgedehnte sogenannte Nivelle- 
ment de France basirt, dessen Resultate in einem im Buch- 
handel erschienenen Werke mit Karte übersichtlich zusam- 
mengestellt sind, welches die zahlreichen durch eiserne Marken 
sowohl an den Eisenbahnen , Strömen , Canolcn und Chausseen, 
als auch an allen sonst wichtigen Höhepunkten de» Lande* 
bezeichneten Festpunkte mitlheilL Diese höchst verdienst- 
volle Einrichtung hat zur Folge, dafs dir Horizontale aller 
Nivellements und die Höhenlage aller Bauwerke allgemein 
auf diesen einzigen Festpunkt bezogen werden, wodurch der 
Techniker nk'bt nur innerhalb seines engeren Wirkungskrei- 
ses sehr bald, sondern auch bei Aufstellung größerer Pro- 
jecte ohne Zeitverlust eine sichere Kenntnifs der Höhenlage 
der in Betracht kommenden Terrains gewinnt. 

Bio bei Noveant Ober die Mosel führende, einer fran- 
zösischen Privatgesellschaft gehörende, durch einen Mittel- 
pfeiler unterstützte Hängebrücke liegt mit ihrem Oberbau in 
solcher Höhe, dafs sie den Schifflahrtsverkehr in keiner 
Weise behindert. Am linken Landpfeiler ist der Leinpfad 
placirt, welcher das linke Stromufer bis zu dem unterhalb 
Aney »ich abzweigenden Mosel -Nebennrm verfolgt, diesen für 
den durchgehenden SchüFfahrtsverkehr vermittelst einer mit 
der Schutzschleuse Nr. 24 verbundenen Brücke aberschreitet 
nnd sieb dann wieder am linken Ufer der Uauptmosel hin- 
zieht. Trotz der Stauhöhe von 170, 04 " haben sich in der 
Stroms trecke Noveant -Jouy bedeutende Baggerungen rar 
Herstellung der in der Nahe des linken Ufers belegenen 
Fahrrinne als nothwendig herausgestellt Für letztere wurde 
im angestauten Zustande eine Wassertiefe von 2,, s "", also 
etwas mehr als in den Canalhaltungen in Aussicht genom- 
men. So lange das Nadelwehr bei Jouy geschlossen ist, 
wird sich die nusgebaggerte Fahrrinno im Wesentlichen erhal- 
ten, dn die dann verminderte Geschwindigkeit des Wassers 
im Stromlauf eine nachtheilige Fortbewegung der im Strom 
enthaltenen Kies- und Sandmassen nicht hervorzurufen ver- 
mag; dennoch werden zur dauernden Erhaltung der für dio 
Schifffnhrt erforderlichen Wassertiefe hier alljährlich noch 
Baggerungen auszuführen seiu, um so mehr, als Anschwellun- 
gen der Mosel sehr häutig eintreten und sich dann eine 
erhebliche Geschwindigkeit im Strome zu entwickeln pflegt. 

Bei dem seit dem Jahre 1H11 bekannten höchsten Was- 
serstande vom 2«. Mai 1872, welcher an der Brücke bei 
Ars die Höhe von 171,„- erreichte, ist auf einem TbeU 
der hier in Kode stehenden Stromstrecke für eine Unge 

von 598" 

ein absolutes Gefalle von 0, n 

eine mittlere Geschwindigkeit von . . L»«»" 

und eine Wassermaase von 1052,,,, kb" 

pro Socumlo ermittelt worden. Gehören nun auch derartige 



154 

Hochwasser za den Seltenheiten , so lehrt doch die Erfah- 
rung, dafs die jährlich einigemal eintretenden Anschwellun- 
gen der Mosel eine Fortbewegung der Kies- und Sandbänke 
zur Folge haben, wodurch ein theilweises Versanden der 
Fahrrinne herbeigeführt werden muCs. Schon jeder bedeu- 
tendere Hegen erzeugt alsbald eine sofortige Anschwellung, 
da das Flufsgcbiet mit seinen zum Theil steilen Abhangen, 
sowie bei seiner lehmigen und felsigen BodenbeBchaffenheit 
den größten Theil aller atmosphärischen Niederschläge dem 
Strome zuführt. 

Der Zweigcanal bei Ars wird durch Verscldufs der 
Schutzachleuse Nr. 5 dem Anfall« des strömenden Wassers 
entzogen. Zu gleichem Zweck ist auch von dieser Schleuse 
ab ein Schutzdeich (digue de garantie' zwischen dem Haupl- 
und Nebenarm der Mosel daselbst erbaut worden, in Folge 
dessen sich die gesummte Uochwassermasso durch die in der 
Viciualstrafse Jouy -Ars befindliche, mit einem Nadelwehr 
verbundene massiv gewölbte Brücke ergiefsen muft. 

Für den durchgehenden Schiffsverkehr wurde die ober- 
halb dieser Brücke beginnende Canalbaltung Jouy • Metz 
genügen; die bedeutende Eisenindustrie von Ars hat aber 
den Ausbau des Nebenarms der Mosel als grofse Hafenanlage 
und Zweigcanal nothwendig gemacht. 

Derselbe durchschneidet die oben genannte Vicinalstrafse, 
welche ihn mittelst einer zweibogigen massiven Brücke über- 
schreitet, ist in der Nahe seiner Einmündung in die Mosel 
zur Ueberwindung der Niveaudifforcnz beider Wasserspiegel 
von 2" (170 — 168) mit einer Schleuse verseben und endigt 
oberhalb der im Zuge der Eisenbahn Frouard-Metz belege- 
nen Mosclbrücke. Um flu* diesen Kinmüniinnitspunkt die 
erforderliche Wassertiefe zu schaffen und um auch noch 
einen Theil des Stronüaufs unterhalb der ElsenbabnbrUcke 
als Sommerhafen für die Hottenbcsilzcr verwerthen zu kön- 
nen, ist in der Nähe von Vaui das Nadelwehr Nr. 0 erbaut. 
Verbunden wird dieser Zweigcanal mit der Haupthaltung 
Jouy-MeU, deren Wasserspiegel bei 170. 80 " liegt, durch 
die Schleuse Nr. 8 , welche somit ebenfalls ein Gefalle von 
2™ erforderte. 

Ganz besondere Schwierigkeiten hat die Entwässerung 
des Scilcnterraius hervorgerufc-u. Vor Ausführung der Cana- 
üsation mündeten die Seitenzuflusse oberhalb Ars und Jouy 
ungehindert in die Mosel; dor durch das Wehr bis auf 
1 70, „„ " angestaute Wasserspiegel aber erhebt sieb nunmehr 
Ober erneu Theil des Seitenterrains, welches zwar durch den 
bis auf 170,, 0 ™ hinaufgeführten Treidelweg eingedeicht, 
immerhin aber in seiner Entwässerung behindert ist Um 
diesen Uobelstand möglichst abzuwenden, ist zunächst der 
auf dem linken Mosolufer vorhandene, zur Entwässerung der 
Territorien Donkot und Ancy dienende Seitengraben als unter- 
irdischer ('anal durch das Fundament der Schutzschleuse 
Nr. 5 , sodann aber als offener Graben neben dem rechts- 
seitigen Damm des Zweigcanal: bis zur Vicinalstrafse Jnuy- 
Ars geführt. Hier erfolgt der Durchgang mittelst eines 
gewölbten Canals und demnächst die Einmündung des Seiten- 
grabens in die Mosel unterhalb des Wehrs Jouy -Ars. Auf 
diese Weise konnto für den etwa 3 Km langen Soitcngrabcu 
das nur sehr mifsige Geftllo von 2" oder von O, 01po « pro 
laufenden Meter erreicht werden. 

Auch das rechte Stromufer erforderte eine ähnliche An- 
lage, indem der bisher bei Jouy direct in die Mosel ein- 
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mündende Räch d'Auche nunmehr nach Durchschreitung der 
Vicinalstrafse das rechte Ufer neben der Caualhaltung Jouy- 
MeU auf etwa 1 Km Länge verfolgt, da» dortige Seltenwasser 
and «ich dann erst unter dorn Canal mittelst 
•urehlasses in die Mosel ersieht. 
Unweit diese« Durchlasses erweitert sich der Canal zu 
einem Hafen und darchschncidct im weiteren Laaf diu Eiscn- 
balin Frouard - Metz , indem zor Erlangung eines Winkels 
Mio mindestens 120* an der Durchgangsslelle die aas dem 
Situationsplan ersichtliche doppelte Carve angeordnet werden 
mofste. Die Haltung setzt sich nunmehr in gerader Rieh- 
tang bis zur Eisenbahn Motz-Diedenbofcn fort Der Ober- 
hau beider genannten Eisenbahnen ruht auf so hohem Pla- 
numskürper, dafs der Canal als Unterfahrung die Damme 
durchschreiten konnte. Von hier ab verfolgt die Haitang bis 
Montigny das rechte Ufer des sogenannten todten Moselanns 
( Rras ntort de Moutigny ) , durchschreitet <len»elben and 
erreicht sodann die Festangswerke Metz in der Nahe dcB 



Die 

Canalsohlc in verschiedenartig construirlen Durchlässen durrb- 
gefahrt, während alle wichtigen Commnnicationswege massive 
Brücken mit eisernem Oberbau in der erforderlichen Höhe 
Ober dem ( anal erhalten haben. 

Von Jouy bis zu den Festungswerken Metz ist keine 



daher durchweg die dem Wehr .lony-Ars entsprechende Cote 
von 17O, 04 ", eine Disposition, welche sowohl durch die 
Höhenlage des Terrains , als auch durch die Rücksicht bedingt 
wurde, in der Nähe von Metz eine disponible bedeutende 
Wasserkraft zu schaffen und diese zur Realisirung des soge- 
nannten Nied-Canals. von dem weiter unten noch die Rede 



werken Metz zwei noch zusammenliegende Schleusen Nr. 9 
nnd Nr. 10 mit einem Gesammlgcfille von 4,,„ " angeord- 
net worden, deren erste die Cttadellen-, die zweite aber 
die Esplanadenschleus* genannt wird. 

Zwischen beiden liegt unterhalb der Festungsmaoer ein 
Hafen mit dem Wasserspiegel bei 167, 40 "\ wahrend der bis 
zur Cote 165.,,, " dur.ii die stromabwärts schon bestehende 
Schleuse an der Prafectur angestaute Moselarm einen zwei- 
ten Hafen bildet Das Terrain zwischen beiden Hafenanla- 
gen, durch ErdanschUttung angemessen erhobt, soll mit der 
Stadt Metz durch eine die Festuugsmauer an der Esplanade 
durchbrechende Rampe verbunden und auf diese Weise für 
die Industrio nutzbar gemacht werden. Hier ist zunächst der 
Endpunkt der ausgefährten resp. in der Beendigung begrif- 
fenen MosekanalUatlon , deren Weiterfahrung nach Dioden- 
hufen nach dem Friedensvertrag mit Frankreich in Aussicht 
steht , und zwar soll die weitere Wassorstrafso von hier 
zunächst den schiffbaren Moselarm (Ilras navigahle) verfol- 
gen, die Ile du Saulcy mittelst einer Canalhaltung durclt- 



erbaaendes Nadelwehr angestauten Hauptarm der Mosel (Bras 
non navigable) benutzen, von da ab aber durch tbeilweise 
Canalisation de« Stromes und Aolagu roo Canalhaltnngen auf 
dem linken Moselufer Diedenbofen erreichen. 

Es erQbrigt nun noch des Nebencanals zu gedenken, 
welcher sich oberhalb der Oitadellenschleuse mit der Cote 
17O, 04 " im Wasserspiegel vom Haaptcanal abzweigt, 



Theil der Festungsgräbeu durchzieht, dieselben in der Nahe 
des Bahnhofs mit einem Tunnel (Souterrain) durchbricht, die 
von Porte Serpenvise nach Porte St. Thiebault fahrende 
Chaussee kreuzt, im sogenannten Eisenbahn hafen endigt und 
keine Kammorschleus« erhalten hat 

Der letztgenannte Hafen soll nach BedOrfnib durch 



pnnkt für den sogenannten Nied- Canal benutzt worden. Unter 
dieser Bezeichnung wird die Herstellung einer schiffbaren 
Verbindung der Mosel mit der Saar durch das Nied -Thal 
verstanden, eine Verbindung, welche der Eisenindustrie von 
lyothringen einerseits das Saar - Kohlenbecken auf dem näch- 
sten Wege erschliefsen und andrerseits den Export der Eisen- 
erze des Moselthahi nach Deutschland wesentlich begünstigen 
würde. 

Zur Zeit kann ein derartiger Güteraustausch nur durch 
die Eisenbahn Metz - Saarbrücken oder zu Wasser durch den 
Saar- Kohlen-, den Rhein -Marne- und demnächst erst durch 
den -Mosel- Canal mit einem Umwege vun ca. 120 Km erfol- 
gen, da die Länge der letztgenannten Wasserstral'sen von 
Uuisenthal bis Metz 220 Km betragt, der gerade Weg des 
Nied-Canals aber nur ca. 100 Km erfordern wurde. Die 
Schwierigkeit zor Realisirung des letzteren bestand nach An- 
sicht de» Ingenieur en chef Frocot vor Fertigstellung der 
Moselcanalisation bis Metz in dem Maugel au Wasser zur 
Speisuug der Seheitelhaltnng des Nied-Canals, welcher dio 
sieb ca. 15" ober der Mosel erbebende Wasserscheide zu 
Überwinden hat und daher etwa 22 Schleusen erfordert, von 
denen 13 auf dem Abhänge nach der Mosel nnd a auf dem- 
jenigen nach der Saar zu erbauen sein wurden. 

Nach Frceot sollte die Mosel, welche bei Jouy selbst 
beim etiago pro Secundc 15kb~ fahrt, durch die CanalfcaJ» 
tung Jouy -Metz das erforderliche Wasserkanten liefern, 
hierdurch aber bei der Niveaudinerenz der Wasserspiegel im 
Canal und in der Mosel bei Metz von l„ t " eine Wasser- 
kraft von ca. 600 Pferdckräfton frei und diese zur Hebung 
des für die Speisung der Scheitelhaltuug des Nied-Canals 
vom Moselcanal aas erforderlichen Wasseniuautums verwen- 
det werden. 

Gegenwärtig wird jedoch der Realisirung des Projeets 
xunichst in der Weise näher getreten, dafs man versucht 
das nuthige Speisewasser für die Scheitelhaltuug aas atmo- 
sphärischen Niederschlägen durch Ansammlung derselben in 
grofsen Bassins zu gewinnen. 

Mit der Moselcanalisation in Verbindung steht endlich 
noch ein vom Verfasser aufgestelltes and speciell bearbeite- 
tes Project, das Flußbett der Seille in Metz, welches trotz 
aller polizeilichen Verbote als offene Kloake benutzt wird, 
dauernd mit Hilfe des aus dem Moselcanal zu entnehmenden 
Wassers zu reinigen und die angrenzenden Stadttheilc von 
den zur Sommerszeit unerträglichen und gesundheitsschäd- 
lichen Ausdünstungen zu befreien. 

Dieser Flufslauf wird sowohl in Folge der an demselben 
zahlreich vorhandenen prlvilegirten Gerbereien , 
eine Menge einmündender Aborte, Kloaken m 
sowie endlich durch dio sonstigen, aus den angrenzenden 
Gebäuden herrührenden Wirtbschaftsabfällc aller Art in einer 
solchen Weise verunreinigt, dafs man diesem Uebelstande das 
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' Mahlen daselbst vorbanden und diese bei dem Wc 
auf die periodische 



iceise völlig trocken gelegt im 
seine gesundheitsschädlichen Eigenschaften. 

Zur Beseitigung dieser Cebelstando ist nach dem vor- 
erwähnten Project die Herstellung eines groben, am Maxel- 
lenthore mit Hilfe der Festaagsgriben leicht beniulellenden 



iK'i i J ortc ivrpcn^tse sicn 
deren sogenannten Seillc - Spül - Canal oder durch eine ihn 
ersetzende . in den Festungsgräben anzulegende Rohrleitung 
ge*i>cist norden soll. 

Dm sich im Bassin bis rar Cote 170,„, " ansammelnde 
a, dessen Oberfläche ca. 4, 5(p - Ober 
In die Stadt liegt, wurde nach 
wöchentlich zwei- bis dreimal zu je einer zwei- 
stündlichen Spülung de« Seillc- Betts verwendet, hiervon aber 
bei dem vorhandenen Gefälle und den übrigen localen, in 
den Details hier nicht zu erörternden Verhältnissen eine 
iitlkber abgelagerten Sinkstoffe nach dem 



Spille -Flußbetts bis zu »tin< 
werden können. 

Aofscrdeni nimmt das Project noih in Aussicht, der 
Seilte zur Sommerszeit dauernd ein grürsores Wasscruuantam 

uch die Betriebskraft 




Ueber die Ausfahrung schweben zur Zeit noch Verhand- 
lungen vorzugsweise wegen der von der Stadlgemeinde Metz 
und den Adjaeenten aufzubringenden Buukuütcii- Da diesel- 
ben nicht zu bedeutend sind und die Militairverwaltang, 
bei dieser Krage als Besitzerin zweier Seille- Mühlen 
s Gesundheitszustandes der Garnison im 



Zweck im Princip vor- 



lntere&strt ist, ihre 
der Festungswerke zum fragliche 
behiütlicb aller Details ertheilt hat, so 
rung gesichert. 

Schliefslich möge diesen generellen Hittheilungen noch 
diu Bemerkung beigefugt werden, dafs die französUcho Ver- 

luug einer schiffbaren Verbindung der Mosel bei Diedenbofen 
mit der Maas beabsichtigt hatte. 



3. Eni- und BMschumrs- Arbeiten. 

Das Terrain, in 



im Allgemeinen in den i 
ten aus einem mit fruchtbarer Humusdecke 
schweren Lehmboden, ' darunter ans Sand und gemischtem 
Moselkies- Die hei Ausschachtung des C'analbetts gewonnenen 
Ahtragsmassen haben znr Bildung der Damrae und Uoeh- 
niebt ausgereicht, so dafs die zu letzteren feh- 



aber auch durch Verwendung der in der Nahe der Eisen- 
hüttenwerke auf grufsen Stapelplätzen abgelagerten Schlacken- 
abfalle gewonnen werden mufston. Diese Abfalle bildet) bei 
der Sehlaekenproductiott die obersten Schichten, wahrend die 
unteren, wekhc eine allm&lige Abkühlung erleiden, mit Er- 
folg als Chauasirungsdeckstelne and sogar als gut 



Das Profil der Canalstrecko Amaville - Noveant hat eine 
Sohlcnbreito von 12 " und entspricht im Uebrigen , nur mit 



Rücksicht auf den erwarteten Verkehr, als auch behufs Ge- 
winnung fehlender Auftragsmassen durchweg eine Breite von 
15" in der Sohle erhalten bat, wobei letztere nach Bedürf- 
nifs noch um 1 bis 2 Meter tiefer, als die Normaiwassertiefe 
von 2" erfordert«, gelegt worden tot In der Nahe der 
hat eine derartige Vertiefung jedoch nicht statt- 
i, es liegt hier vielmehr die Sohle je nach dem Ort 
des Bauwerks zwischen den Coten 168, 0# " und 167, e4 ", 
Differenz zugleich das dem Canal anf seiner Au&dcb- 
von Jooy bis rar Citadcllenschleuse Metz gegebene 

von 0,„- bezeichnet 
Diu Böschungen haben eine 1 ';, fache Anlage und es 
setzt sich an den inneren in der Höbe des gestauten Wasser- 
spiegel* ein Bankett von 0, }0 ™ Breite ab, um etwaigen, 
dnreh Wellenschlag hervorgerufenen Abrutsebungon der 



In der Höhe von 0„ 4 " Ober diesen Banketts liegt die 
mit einem Qnergcfälle von 0, 01 " pro laufenden Meter ver- 
sehene Canaldammkrone, deren Breite je nach der Masse 
und (Jualiut der vorhandenen Abtragserde für den Haupt- 
trcidelweg 4 bis 4,„ für den Nebentreidelweg 3 bis 4 ■ 



Cote von 1C9„ 0 " übersteigt, wurde die 
»eiligen Canaldammes bis auf 1 " aber Hochwasser erhöht 

Endlich zeigt das Profil am Fufso der äutoereu binnen- 
seitigen Böschung neben einem Bankett von 0,„ " Breite 
noch einen für die Entwässerung de» Seitenterrains 




auf die innige Verbindung der Auftragsmassen mit dem 
natürlichen Terrain verwendet und letzteres zu diesem Zweck 
nicht nur liberal! vou den Ucberresten der Vegetation befreit, 
aufgelockert nnd bei geneigtem Profil mit eingegrabenen klci- 
ii , sondern auch in der Milte unter den 
ein auf die 

und demnächst mit gutem Auftragsboden wieder rag« füllt, 
wodurch der Filtration des Canalwasscrs durch die Adern 
des natürlichen Terrains entgegengewirkt und auch ein 
etwaige.« Setzen des DammkOrpcn nach seiner Mittelaxo 
geleitet wird. 

Saramtliche Auftragsmassen sind in Schichten von 0,„ " 
Starke auf die ganze Breite der Dämme unter steter Controla 
mit Handrammen festgestampft, auch darauf streng gehalten 
worden, die Dämme wenigstens im mittleren Kern und in 
den wa 



Der Bodentransport wurde durch Bockkarren und Pferde- 
karren, zum Tbeil auch durch Erdvnaggons auf Scbienen- 
geleisen bewirkt und der Transportpreis für Bockkarren 
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D die Distanz bezeichnet, betragt daher 

ihr 1 Meter Entfernung — 0,, 0 , Franks. 
Aufserdem wurde pro Meter Steigung (JET) 12" Distanz 
berechnet, so dafs die Bezahlung der Transportkosten nach 

■r-0, M , (/> + V2H) 
pro Kubikmeter erfolgte und zwar für Entfernungen bis 
zu 62". 

DarOber hinaus galt die für Transporte durch Pferde- 
Formel 



2> 
i 



pro 



C2D+ d) 

1 F LC ' 

worin 

P den Tagelohn eines Fuhrwerks mit Kutacher und zwar 
a bei einem Pferde 7,„ Franks, 

2 Pferden 11,„ 

3 Pferden 1G, #0 
die Distanz der Transportweite, 

die Distanz, welche der durch das Auf- und Abladen 
absorbirten Zeit entspricht, und zwar bei gewöhnlichem 
Boden für ein Fuhrwerk mit 1 Pferde — 600 m . 

- - - - 2 Pferden — 1000", 

- - - - 3 - - 1500-, 
L die täglich vom Fuhrwer 

Strecke — 31,,.,,, K 

und 

C den kubischen Inhalt einer 
Pferd a 0, 4U kb" gerechnet, 
bezeichnet. Dabei wurden 

für Entfernungen von 62» bis 500» .. 1 Pferd, 

- WO" - 150(1» .. 2 Pferde, 

- 1500" und mehr . . 3 Pferde 

in Ansatz gebracht und dem entsprechend nach den tabella- 
risch geordneten verschiedenen Werthen gezahlt, und zwar 
pro Kubikmeter in Franken: 

ftlr Entfernungen von 62his 5OO- = ü,„ + O„ 0 „(/) + 12/T) 
- 500- -15O0--0, 4l +O,„„ (D+V2U) 
• 1500 und mehr — 0„ 0 -r <J„„„ (J)+ 1 2 S) 

Bei 62" gleicht sich der Preis für den Transport mit- 
telst Bockkarron mit demjenigen für Pferdekarren ans, bei 
grofseren Entfernungen ist der letztere schon 

Die Preise der Bodentransporte mit 
Schiencngcleiscn wurden in jedem einzelnen Falle nach den 
localen Verhältnissen annähernd auf Grund der vorstehenden 
Principien vereinbart. In allen diesen Preisen ist die Arbeit 
des Grabens, Auf- und Abiadens, sowie der Planirung des 
Boden» nicht berücksichtigt und wurde hierfür pro Kubik- 
meter 0.„ Franken vergütet, anfordern aber noch eine Zulage 
von 0,„ Franken, wenn der Boden in grdlserer Tiefe als 
0, t6 " unter Wasser gewonnen werden mufste. Diese Satze 
umfassen nicht nur sammtlicbc Nebenkosten für Rodungen, 
Wnndmachen des natürlichen Terrains, Ableitung des Was- 
sers, Errichtung von Notbbrücken ote., sondern auch 5% 
für die Beschaffung nnd Unterhaltung der Utensili 
den Unternehmer, sowie 10*/«, Gewinn für den 
selbst; sie wurden jedoch, wie schon oben erwähnt, 
der nach dem Kriege gestiegenen Lohne für Arbeiter 
Pferde nm 10», 1 , erhöbt. 

Obwohl die Ausfahrung in General ■ Eotroprisc ve 



ten statt und zwar auf Grund eines sehr dctaillirt ausgear- 
beiteten Preisverzeichnisses mit Einheitssätzen für jede specielle 
Leistung, wodurch zwar die sorgfaltigste Baucontrole bedingt, 
ber auch dem Bauloiter das jederzeiüge Ein- 



FOr die Befestigung der Böschungen gendgto bei dem 
fruchtbaren Boden der dortigen Gegend und der sich in Folge 
denen bald und üppig entwickelnden Vegetation im Allge- 
meinen eine Besamung , so dafs nur für die auXseren Botehun- 
gen des durch den bei Hochwasser der Strömung ausgesetzten 
bei 



Auf Blatt B im Text ist das demgemäß 
Caitals in der Nahe der Porte de la Citadelle dort, wo sich 
der Nebencunal nach dem Bahnhofshafen durch den Festungs- 
graben abzweigt, dargestellt. Zur Vermeidung von Untcr- 

reiebende ca. 3" bobe Stelnschüttnng 
mit 0, 5t " Kronenbreite, 1% fette aufeeren und lfacber 
inneren Böschung als Füll der demnachstigen Krdauffüllung 
hergestellt, die über Waaser befindliche tufsere Böschung 
aber bis zu dem in der Höhe des bekannten höchsten Wns- 



Endüch sind auch innerhalb der Festungswerke bei 
mangelnder Canalbrcite streckenweise noch Futtermaueru 
nothwendig geworden und aufserdem sammtliche Böschungen 
Im Anschluß an die Kunstbauten auf eine gewisse Lange 
mit einer Abpflasterung bokleidct. Durchweg abgepflastert 
sind die Böschungen des Buken Moselufers auf der zur Schiff- 
fahrt («nutzten Stromstrecke von Noveant bis zum Wehr 
Jouy-Ars, indem »Ich das Pflaster auf einen von der Sohle 
bis zum niedrigen Sommer-Wasserstand reichenden, von 
Bruchsteinen angeschütteten nnd mit Bankett versehenen Vor- 
rufe stützt und von hier bis znr Treidelwegskrono erstreckt, 
welche gewöhnlich bei 17O,, 0 -, zum Theil aber 
das naturliche Ufer diese Cote 

S. 

a. Canalschleusen. 
Auf der Strecke von Arnavillo bis Metz beBnden sich 
im Ganzen 7 Schleusen, von denen 5 die Ueberwindung des 
Stromgefalles bezwecken, und zwar: 

1. die Schleuse Noveant (Nr. 7 des Situationsptans) 

mit einem Gefälle von 2,,,,". 

2. die Citadellenschleuse (Sr. 9 des Plans) mit 
einem Gefälle von -•»«"• 

3. die Esplanadeuschleusc (Nr. 10 des Plans) mit 
einem Gefalle von . 2,,,,", 

4. die Schleuse bei Ars (Nr. 8 des Plana) mit 
einem Gefalle von . 2,„„", 

im Zweigcanal, 

und 

5. die Schleuse la Polka (Nr. des Plans) mit 
einem Gefalle von . J 2, 0J " 

behufB Verbindung de« Zweigcanals mit dem Haupteanal, 
wahrend zwei, und zwar: 

6. die Schleuse bei Ancv (Nr. 5 des Plans) und 

7. - - - Jony (Nr. 6"" des Plans) 
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die sub Nr. 3 bis incl. 7 genannten Bau- 
werke behufs Herstellung der Passage auf dem Treidelwege 
und den notwendigen Communicationsaira&en Brücken 
erhalten. 

Die eigentlichen Kanunerschiensen zeigen in >>er ein- 
fachsten Form nach der Zeichnung aof Blatt B im Tert 
folgende Anordnung. 

Bei einer liebten Weite von 6" in der Kammer hat 
die Schleuse mit Ausschluß der Treppenanlagen am Ober- 
nnd l'nterbanpt eine gesammte Lange von 49,, b m und zwar: 

a. im Oberhaupt 

1. Vorboden . . 1, M " 



2. Thorkammer 

3. 



'•Ol 



Sa. a. ... - 5„ s - 

b. in der Schleusenkammer — 3ö,„ " 

c. im Unterhaupt 

1. Thorkanuner . 2, M " 

2. Uintcrboden . 4..,- 

■ ■ - 7,»." 



Sa. c. . . . 
in Summa 



Zur Vermittelung des Ober- und Unterwasscrapiegols, 



'2 <!tll " differiren, sind im Oberhaupt zwei Abfallbodcn von 
O, eo ~ nnd 1, M * — 9nt" Gefalle angeordnet, wahrend 
0,, s ■ Gefalle durch das dem ("anal von Jouy bis Metz 
gegcl>ene Längengefalle gewonnen werden konnten. 

Das Bauwerk ruht auf Betonfundament, bat eine durch- 



und massive, den angestauten Oberwasserspiegel um <»,„" 
Obcrragendc und durch Pfeiler verstärkte Seitenmanern. An 
den Il&uptcra befinden sich die zur Cummunication erforder- 
lichen Trop|ienanlagen und hieran schließen die abgepflaster- 
ten Böschungen, welche das enge Profil der Schleuse in das 
weitere des Canals Oberleiten. Auch l»t die 
nteruaupu /uro >cnutz 
Steinpflaster befestigt. 
Bei denjenigen Kammerschlcusen, welche die Anlage 
einer Bracke erfordern , vergröfsert sich die gesammte Lange 
des Bauwerks um 1, 4 , " im Hinterboden des l'nterbaupts. 
Ober welches die Brücke auf den erhöhten Seitenmaueni mit 
3. 40 " lichter Weite in der Fahrbahn eonstruirt Ist. 

Kino weitere Modifieirang des allgemeinen Plans für die 
Kammer\chk'u«en war beim Bau derjenigen bei la Polka 
(Nr. 8 w " des Plans) erforderlich. Da dieselbe auch mit einer 
Brücke versehen und somit die complicirteste des Moselcanals 
ist. erfolgt durch die Zeichnungen auf Bl. 39 und 40 ihre 

Was 

wurde dieselbe durch die Kucksicht auf den Hocbwasserstand 
dos Moselstroms hervorgerufen, welcher am 2«. Febr. 1844 
an der Baustelle die Höhe von 171.,, "' erreicht und somit 
die StaubObo der Canalhaltung Jouv-Mctz um l,,," über- 
Bei gewöhnlicher Anordnung der Sehleusenthnrc 
durch jedes den Canalwasserspiegel uber- 
ragende Hochwasser der Mose' lerflutliet und hierdurch ein 
Eindringen der Hochwassermasso in den Hauptcanal, 
1 1. l 



bis Met«. 162 
and Beschädigung, sowie je nach der Hdhe 



gen Canaldeichs und damit eine höchst schädliche Ueber- 
schwemmung deB Binnenlandes hervorgerufen worden sein. 
Konnte dem nun auch durch Erhöhung der Tbare des L'nter- 
haupts nnd deren Absteifung zur Zeit des Hochwassers mit- 



doch der 

tigen Eingreifen des Schleusenwärters abhängig. Die Wich- 
tigkeit des Verschlusses aber, von welchem der Schutz der 
Canalanlagen und aasgedehnter hocbcultrrirtor Terrains resnl- 
tirte, erforderte mit Rucksicht auf die häufigen and plätz- 
lichen Anschwellungen der Mosel eine zuverlässigere Vor- 



Unterhaupt noch mit einem Flnththor versehen, welches sich 
selbstthätlg bei höherem Wasserstande schliefst 

Wie au« der Zeichnung hervorgeht, entspricht die An- 
ordnung des Oberhaupts und der Schleusenkammer der auf 
Blatt B im Text pegcWnon allgemeinen Anordnung der Kam- 
roersoblensen. das t'ntcrhanpt aberzeigt in Folge der Ueber- 
bmrkung und der Anlage des Fluththors erhebliche Abwei- 
chungen. "Die Brocke dient sowohl zur Benutzung des 
Treidelweg* längs der Mosel, als auch zum Uebersetzen der 
Canal -Treidel -Pferde und ist Ober dem Cnterhaapt auf den 
die Widerlager bildenden Schleusenmauern placirt, indem 
letztere zu diesem Zweck soweit erhöht sind, als die zur 
CanalschifiTahrt erforderliche [lichte Höhe von 3, 70 * vom 
gestauten Kntcrwasscrspiegel bis zur Unterkante des Brocken- 
Oberbaues l>edingt. Sie setzen sich in dieser Höhe auch 
noch in der Fluthtborkanuner sowie im Hinterboden fort und 
überragen somit den bekannten höchsten Wasserstand umO, 4 „™. 

Der Brtckenoberhau besteht aus 2 Blechträgcrn . welche 
in der Fahrbahn I-förmige BrOckonbalken , unter den Fufe- 
gängerbankett.« aber Con«>len tragen. Zwischun den I- Balken 
sind Gewölbe aus Ziegeln mit Hausteinauflager gespannt, 
auf denen zunächst eine Ceinentäbderknng , sodann eine 
Betonschicht und demnächst die Chausslrung der Fahrbahn 
ruht , welche letztere durc h die neben den FofsgängerbankeUs 
mit Gefälle 




Znr t'oustruction der erhöht liegenden Fnfsgängerban- 
ketts sind die Consolen mit den das Geländer tragenden 
I-Saumschwi'llen und mit X" Eisen, die von denselben gebil- 
deten Zwischenräume aber mit Ziegeln überbrückt. Das so 
Fahrbahn zu noch durch Hausteine 
alsdann die mit Ceraeutschicht abge- 
lte Fundamentirung des Bauwerks ist bei dem aus 
grobem Kies bestehenden Baugründe mittelst (Beton erfolgt 
und wurde zu diesem Zweck [die Baustelle in ihrer ganzen 
Ausdehnung zunächst bis zur Cote 164.,," (unter dem Ober- 
haupt bis 1«5. 14 ") mit Böschungen von zweifacher Anlage 
an den Bändern ausgebaggert . sodann aber mit Spundwänden 
umschlossen. Dieselben besteben, wie aus dem Quer- nnd 
Längcnprofil und den Details auf Blatt B hervorgeht, aus 
starken . in Abständen von 1 * eingerammten , oben verbolm- 
ten Pfählen, gegen welche sich bis znr Sohle der Bäugrubc 
vorlwr verbundene Brettertafeln lehnen. Dort, wo Je 2 der- 
artige Tafeln von 12" Breite am Hanptpfahl zusammen- 
stofsen, werden sie noch durch schwächere Pfähle gehalten 

LI 
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Mosel von Arnaville bis 
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and ps erfolgt die Sicherung der lothrochtcn Stellung der 
Spundwände durch die auf ihren Holmen aufgekämmten 
Spannriegel, sowie durch Herstellung von Lehm - Hinterful- 



etwa eintretende StromanscuweJluiigen bieten. Am Ober- 
und Unterbaapi der Schleuse werden die Faugedamme, sobald 
das Mauerwerk beendet ist, beseitigt und durch Steinschat- 
tnngen , die sich am Unterhaupt zum Schutz der Sohlo gegen 



Der Beton wurdo von dem auf den Spundwand ■ 
bolmen ruhenden Luufkrahn aus mit Kasten in gewöhnlicher 
Weise versenkt, Ccnient Jedoch hierzu nicht, vielmehr nur 
der sogenannte Metzer Kalk (chaad du Metz), ein vorzug- 
licher hydraulischer Kalk, verwendet, und zwar bestand die 
4 Theilen grobem Moselkies von I bis 5" 
d ans » Theilen Mörtel, der letztere ans 
1 Theil Kalk and 2 Theilen Sand. 

Nach gehöriger Erhärtung des Betons wurdo diu Bau- 
grelie in kleineren, durch provisorische Zwischenwände 
getrennten Abtbeiinngen mittelst einer Dampfpompo trucken 
t, die obere Betonschicht gereinigt, abgeglichen und 
gönnen, welches bei dem 
heftigen Wassorandrange in den unteren Schichten einen mit 
Portland - Cement vernetzten Mörtel erhalten mufste und in 
den Schleusenmauern aas Bruchsteinen mit einer Verkleidung 
aus behauenen Steinen und in der oberen Abdeckung aus 
bearbeiteten Quadern besteht. 

n das Verkleidungsmancrwerk schliefst sich das in 
verlegt«, mit, Wölbung in behauenen Steinen ausgc- 
l)ie Schlousondrcmpel endlich , sowio 
Theilo des Bauwerks wurden aus Werksteinen 
von Lerouville in Frankreich construirt. 

Dio Schleusen thore sind nach der auf Hl 41 mitgeüiell- 

in Bezog auf die bei den 
variable Höbe bedurfte, ausgeführt 

Danach erfolgt die Füllung und Entleerung der Schleu- 
senkammer, da die (Instruction der Haupter Umlaufe enl- 
durch zwei in jedem Thorflugel 




Hubhöhe der Schätzen beanspruchen, den letzteren auch 
gleichzeitig eine wirksam- Führung gewahren. Werden die 
vier Schützen in dem Tborpaar des Oberhaupts gleichzeitig 
geöffnet , so erfordert dio Fallung der Schleusenkammer einen 
von 3 bis 4 Minuten. Das Thor uberragt die 
rkaute am 1 ~ und ist durch den als 
Hebel verlängerten oberen Hohn beonem durch den Schleu- 
senwärter zu dirigiren. 

Alle weiteren Details erbellen aus der Zeichnung. 
Von den am Anfange jeder Canolhaltung, und zwar dort, 
wo sich dieselbe vom Strome abzweigt, erbauten Schutz- 
sich zwei (Nr. 5 und 5 *" des Plans) auf 
cm Territorium. Beide, schon zur französischen Zeit 
t, sind mit Brocken versehen, wahrend die Zeichnung 
auf Bl. 40 eine Schutzschleine In ihrer allgemeinen einfach- 
sten Form darstellt, wie sie auf der oberen, in Frankreich 



Ihrem Zwecke entsprechend, besteht dieselbe aas einem 
Vorboden, einer Thorkammer and einem Hinterboden; bei 
Eintritt von Hochwasser and Eisgang werden die Thor« 
Schatz auch noch die Dammbalkcn 
»gesetzt. Die Schleuse ist auf Beton 
fundamentirt und im oberen Aufbau aus Bruchsteinen mit 
Verkleidung-.- und Haustein - Mauerwerk ausgeführt, auch 
durch Steinschottangen in der ('analsohle und durch Beklei- 
dung der anschliefsendcn Böschungen mit gemauertem Stein- 



b Nadolwebre in der Mosel. 
Von den beiden zur Moselcaoalisation auf der Strecke 
von Arnaville bis Metz gehörigen Nadelwehren za Jouy-Ars 
und bei Vaux wurde das erstcre, welches spater gleichzeitig 
mit der übor demselben erbauten Brücke über dio Mosel 



bis auf dio beweglichen Theilo I 
troffen, wahrend dosj enige zu Vauz , durch Zeichnungen auf 
Blatt 42 im Atlas und auf Blatt C and D Im Teil darge- 
stellt, vom Verfasser nach Analogie der auf der oberen 
Strecke erbauten behufs Ausführung erst projectirt werden 
morste. Es bezweckte dasselbe die Herstellung der nöthigen 
Scl.ifffahrtstiefe in der Stromstrecke vom Wehr bis aufwärts 
zur Schleuse la Polka resp. bis zur Schleuse Ars im Zweig- 
canal. Nach der allgemeinen Disposition, welche aus dem 
(icneralplan und dem 1-angenprutil auf Blatt C im Text her- 
vorgeht, erstreckt sich das Bauwerk sowohl durch die Mosel, 
als auch durch deren Nebenarm und besteht sonach aus zwei 
getrennten Wehren, welche zum Zweck Ihrer 
sowie zur Sicherung der Landpfeiler und Vermeidung 
gehender Fluüirinnen auf der von beiden Wasserlaufen gebil- 
deten Insel durch einen von Eisenschlacken hergestellten 
ahge pflasterten Damm verbunden sind. 

In der Mitte des Hauptwehrs rnufste nach französischer 

des poissons) angeordnet werden, um den Fischen die Ueber- 
schroitung der Wehrstelle resp. die Uoborwindung der Niveau- 
differenz zwischen Unter- und Oberwasser zu ermöglichen. 

Der massive Wehrrucken ruht auf einem mächtigen, 
zwischen Spundwanden construirten Betoufundament und ist 
im Wesentlichen aus grofsen Quaderblöcken von Lerouville 
erbaut worden, welche ebenfalls bei den massiven Landpfei- 
lern Verwendung gefunden haben. Letztere greifen mit ihren 
Flögeln zur Vermeidung von Hinte; Spülungen tief in die Ufer 
ein, deren Böschungen aufserdem noch ober- and unterhalb 
der Baustelle auf angemessene Entfernung mit gemauertem 
bekleidet sind. Mit den Laiulpfcilern in Verbindung 
des Wehrs 



Zur Sicherung des Wehrruckens ist Im Strombett des 
Unterwassers, an die Spundwand anschliefsend , ein Abfall- 
boden aus Sternschaltungen und Senkfaschiaen zwischen ein- 
pfählen hergestellt, auch der Ober- und Unter- 



gebildeten Theil des WehrrOckens mit einer 
Uber dem Betonfnndament abgedeckt Im (ranzen hat der 



Wehrrucken zwischen den Spundwänden 



Breite erhal- 



ten, welche nur an der Fischleitcr zum Zweck der Verlln- 



uiginzea uy Vjüu 
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enden Weges uberschritten werden mufste. Dt die 
Schwelle der Einlafsoflnung am Oberhaupt der Fischleiter 
bei 167,,,-, am Unlerhaupt aber bei 166,., ■ liegt, betragt 
»nach die von den Fischen zu «wiegende Hoho 1,,,-. Um 
diese Steigung relativ zu mildern und den Fischen bei der 
Passagu Ruhepunkte zu schaffen , sind an den Widerlagern 
im Inneren der Leiter 4 Werkstücke derartig abwechselnd 
placirt, da/s sich für den in passirendeu. Wog eine Serpentine 
mit einer Steigung von nur 0, 17T ■ resp. 0„„ " pro Meter bildet. 
Da die Constmcäonstheilo dl 



dem Eisgänge und einem erheblichen ' 
sind, worden dieselben zur Vermehrung ihrer Stabilität noch 
mit oisemen Streben und Ankern versehen. Ancb sind die- 
jenigen grolsen Quadern des Webrrtlckens , gegen welche die 
Wchrnadcln anschlagen, mit bis zur. Sohle dos Strombetts 
and dort durch gufseiserne Scheiben von (>.,„" 
nen Ankern gesichert worden. 
Ein« fernere Verwendung von Eiscntheilon erfordert« die 
Anbringung der ans den Stutzklappen , deren UcberbrQckuug 
und den Wehrnadeln bestehenden beweglichen Theilen des 
Wehrs. Jede Stutzklappe zeigt ein fest verbundenes System 
ud diagonalen schmiedeeisernen 



jincr in der Wehrrückenrinne in Lagern ruben- 
I>as stromaufwärts befindliche Lager hat zur 
Einbringung der Stotzklappenwelle zwei obero 
Fübrungsarme erhalten und ist fest verankert, wahrend das 
zweite Lager nur aus einem eisernen , in das correspundirende 
Werkstock eingelassenen Futter besteht. Auf der obersten, 
gleichzeitig als Brttckeugclunder ausgebildeten Querrippe der 
in Distanzen von 1„," aufgestellten Stotzklappen ruhen die 
Bruckenbohlen und die Winkeleisen, gegen welche sich die 
Wehrnadeln oben anlehnen. Letztere sind ans Tannenbolz 
mit iiuadratiscbem Querschnitt von 6, s *~ Seite auf 2,, s , " 
Lange und aufserdem noch mit abgerundetem Handgriff von 
0,„" Lange hergestellt. 

Zum Zweck der Niederlegung der durch Ketten mit 
einander verbundenen Stützklappen mufsten in den betreffen- 
den Landpfelleru und in einem Widerlager dor Kiscbleiter 
auf die Breite der Wehrruckenrinne Nischen angelegt wer- 
den, deren nähere Constructionstheilo , sowie Oberhaupt alle 
hier nicht speciell erwähnten Details ans der Zeichnung her- 
vorgehen. 

Zar Ausfahrung gelangte zunächst das Wehr in der 
Hnuptmosel, indem mit dem Bau eines provisorischen Weh- 
res oberhalb der Wehrstelle, dort wo sich der Nebenarm 
abzweigt, begonnen und so dem Nebenarm die Abfuhrung 
eines Theils der Wassermasseii auferlegt wurde. Nachdem 
hierdurch eine Senkung des Wasserstandes und namentlich 
eine Verminderung der Strömung an der eigentlichen Bau- 
stelle erzielt worden war, begann die Ausbaggerung der letz- 
teren bis zur Cote 163,,,, d. i. 2" unter dem tiefsten Punkt 
des Strombetts in der Axe des Wehrs mittelst Dampfbagger. 

nud die Constructlon des Dampfbaggers vermittelst siobartig 
construirter Cylinder ein« sofortige Trennung der gebaggerten 
Masse nach der Grtifse des Materials In gröfsere Steine, 
groben Kies und Sand bewirkte, so konnten anf diese Weise 
die zum Beton und Mauerwerk erforderlichen Kies- und 
Sand- Materialien in mehr als ausreichender Weise gewon- 



Nach beendeter Baggerung eines Theils der mit flachen 
Kindern versehenen Baugrube wurden die Spundwände, wie 

of Blatt D im Text 




sieht auf die Tvrhaltaifsraäfsig kurze Dauer der vom niedrigen 
Moselwaaserstandc abhängigen Bauzeit so dispooirt, dafs beim 
voUen Betriebe gleichzeitig in einem Abschnitt der Baustelle 
gebaggert, im zweiten die Darstellung der Spundwinde, im 
drittes die Fertigung der Fangediiame , im vierten die ohne 



die Ausführung des Mauerwerks bewirkt 
Bei dieser Disposition war aufserdem noch wegen 
etwaiger eintretenden Anschwellungen der Mosel darauf Rück- 
sicht zu nehmen, einen Theil der gesammten Proiiibreite 
zum Abflufs der Wassermassen frei zu halten. Die Spund- 
wand am Oberboden ist in gleicher Weise wie beim Hau dor 
Polka -Schleuse mit Brcltertafoln zwischen den auf 1" Ent- 
fernung eingerammten Spundpfählrr. ausgeführt worden, am 
I'nterboden dagegen worden die Brcttertafcln durch die zwi- 
schen den HaoptpfUilen eingerammten Spundbohlen ersetzt. 
Die Fangedamme besteben nur aus einem hinter den 

Krone und 

der Spundwände dienten die auf den Holmen angebrachten 
und durch die provisorisch verlängerten Grundanker noch 
unterstützten Spannriegel , welche über den Holmen auf 
Bohlen 



und Fangedinune ist in Frankreich sehr gebräuchlich und 
namentlich bei den in der Mosel erbauton Webren mit Erfolg 
angewendet worden, bedingt allerdings die rasche und 
gesammle Ausführung eines derartigen Baues innerhalb der 
Zeitperiode des .Sommerwasserstande« , dessen Anschwe 
die übrigens leicht wieder zu ergänzend! 
angreifen, eine wesentliche Beschädigung der ] 
jedoch nicht hervorrufen. Auch ist bei der Lage des Betons 
bis 2" unter dem tiefsten Punkt des natürlichen Strombetts 
eine nachträgliche L'ntcrwaschung des Bauwerks nach dessen 
Ausführung nicht mehr zu erwarten. Die Zubereitung des 
Betons aus 4 Theilen grobem Moselkies und 3 Theilen Mör- 
tel geschah in folgender Weise. Der durch Maschinen aus 
1 Tbeil hydraulischem Metzer Kalk und 2 Theilen Sand 
gefertigte Mörtel wurde in Handkarren gleichzeitig mit dem 
rein gewaschenen groben Moselkies von 2 bis 5*" Durch- 
messer auf ein ca. 7" hohes Gerüst transportirt und von 
dort im angegebenen Verhaltnifs mit dem Mosclkies in einen 
vertikal stehenden, mit ca. 60 horizontalen inneren Stäben 
versehenen elserneu Cylinder geschattet, durchlief denselben 
und fiel, indem die Stäbe auf die innige Vermischung der 
Materialien hinwirkten, auf die unter dem Cylinder befind- 
liche Betnnbank aU gleichmäfsig gemischte Masse, welche 
demnächst in Kasten der Baugrube zugeführt und in | 
lieber Weise mit Hilfe des Laufkrohns v 
Herstellung and Erhärtung des Betons in einer Ahtheilung 
der Baugrube wurde dieselbe durch provisorische Zwischen- 
wände nochmals angemessen getheilt, ausgepumpt und sodann 
das Mauerwerk verlegt In dieser Weise schritten die Aus- 
führungen gradatim bis nach vollständiger Herstellung des 



11» 
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Fangedamme bis mr Oberkante den Mauerwerk« abgetragen 
und die definitive» Verbolmaug der Spundwände vorgenommen, 
die vollständige Beseitigung der Fangedimmo 



In ähnlicher Weise wurde auch 



das Wehr im 



Nebenarm der Mosel, jedoch mit dem Unterschiede ausge- 
führt, da£s das Fundament daselbst nach Auspumpong der 
Baugrube durch Schaltung des Betons im Trockenen erfolgte. 
Diese Fundamcnlirnngsweise fand überhanr 

Wassel-Verhältnisse nur irgend gestatteten, Anwendung, da 
die Betonirung im Trockenen nach den maafsgebonden Ein- 



heitspreisen nicht nur billiger als die unter Wasser auszufah- 
rende, sondern auch billiger als Bruchsteinmauerwerk ist, 
auNerdcm aber vor beiden Methoden wegen der einheitlichen, 

als aoeb wegen 
den Vorzug ver- 
dient. 

Der im Trocknen geschattete Beton bestand aus b'l, 
Tbeilen Mörtel und 8 Tbeilen Moselkies und wurde mit 
10, io Franken pro Kubikmeter incl. aller Materialien und 
Arbeiten bezahlt, wahrend Beton unter Wasser versenkt 
von 12 Franken, Bruchsteinmauerwerk 
von 13,,, Franken 

(Schilift folgt. J 
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11. Bewtlmmuag der Expaaslonalelstunt; permanenter Gase 
im Allgemeinen; Expanslenslelxtung; atroosphlrlseher Luft uad 
überhitzten Yf ssserdampfe«. 

Nach üleichnng 15 ist für die Gewichtseinheit 
bei der 



29- kann man auch schreiben: 



Ä = 



Gl. 24': 



CO- 1) 



>->; 



Inlegrirt ms 



vonf, I 
fange und dem Endo der 
a, so entsteht, da 



, indem man da» Integral 
t nimmt, welche dem An- 
na SB, auf « ent- 



,-,.-1 

n - 1 



+ ConsL 



/■>> i. /»i i />» -8 

- « ft rt ^ "C ( * l \ 

»• -■^-t9-iärt?.{-8n 

in welcher Gleichung <, die Anfangutemperatur und S?, 
das Anfangsvolum ist. X'un ist aber nach Gl. 24* 
<?„ = », »,», wenn «, die de 
ist Man bat also: 



Diese wichtigen Gleichungen geben die Leistung oder 

bei gleichzeitiger Volumaaderung; d.h. die »ufsere Arbeit 
des Gases. Hierbei ist immer vorausgesetzt, dafs wahrend 
der Yolum&nderuiig von Aufsen her weder Wirme zuge- 
führt, noch abgeführt werdo (8 7). Wenn das Volum 
unter dieser ebengenamiten Voraussetzung sich ändert, so 
nennt man nach Rankin (vergi. Grashof, Theoretische 
Maschinenlehre Bd. I. S. 76) diese Aendcrnng eine ;,adla- 
batische", d.h. eine auf die „Undurchlafaigkelt" 
der Umhüllung in Betreff der W&rmo, begründete. 

Ist in den Gleichungen 37 und 37' die Anfangstempe- 
ratur r, groTser als die Endtemperatur t, so ist Arbeit durch 
die Abkühlung des Gases vorrichtet worden, ist 
f, kleiner als f, d. h. hat eine Erwl 
ist Arbeit verbraucht worden. Ebenso ergieht »ich, dafs bei 
der Ausdehnung des Volums SB, auf ein gröl 
Arbeit verrichtet worden ist, und umgekehrt. 

Setzt man, wie früher (§ 8 GL 29"), den 
a = 10333 Kilogramm auf <L 
and nach GL 12 für permanente (iase 
C'= 353 d, 
c = 273, 

so folgt für pormanento Gase 



37*) = 



10333 



«,«,11 



n 



in welchen Gleichungen d das speeifisebe Gewicht der 
Gasarten im Verhültnifs znm spezifischen Gewicht der atmo- 
sphärischen Luft (Gl. 12), n den Exponent des Poissonschen 
Gesetzes (Ol. 27* und 29'), r, die Anfangsiemperatur, t die 
r, SB, das Anfangsvolum, SB da 
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bezeichnet, wahrend die Leistimg L sich auf eine 
einheit (Kilogramm) des Gases bezieht <"§ 2). 
FOr trockene atmosphärische Luft ist 
d=l 

»= (Gl. 32) 



= 10333 • 2„„ 0 <«, 8,) (l -(5)'" ) 
- 71.,,», (273 + f, ) (l -(^f" )i 



37*) 



für überhitzten Wassordampf, wenn derselbe bei 
100 Grad, d. L bei einer Atmosphäre Spannung gesauigt und 
von da ab aberhitzt ist, ist 

<» - O...o, (§ 3) 
•» = UlMi (OL 33 > 

L= lOT u ,f\(l-i) 

- 10333 • S,«,.*,«, (l-(5 ) 0 "") 

= 167. 4I (273-r-< l )(l-( s /J )■ 

§ 12. MhrniBirowerth fltr die Expsnsloisleistunt des 
Kesseldampfes, hergeleitet nur Ii rund 4er ll<-»tlmmaiurr« dn 
Verfassers. — Naheruna^werth t*n Grashof. — Berech- 
aaag nach dem Marlattesehen Gesetz. — Verjrlclchunjr*- 
Ubelle. — Verhalten des Dampfe» In dea Cj Hader» der Dampf- 
maM-hüien. 

In Betreff des Kesseldampfes wissen wir, dafs anf den- 
selben das Poissonschc Gesetz (§ 7) nicht anwendbar ist; 
dafs dasselbe innerhalb der Spannnngsreihe von 0„ bis 10 
Atmosphären nur als naherungsweise brauchbar betrachtet 
werden darf. Unter diesen Voraussetzungen gelten 
dann die Gleichungen far die Arbeit (Leistung) einer Ge- 
wichtseinheit (§ 11) auch für den Kessoldamf, 

festhält, dafs der Kesseldampf wahrend der 



— „de Pambour's Princlp'' — § 4. — 
Nach Gl. 34 ist für Kesseldampf 

* = l'MII» 

t7- 317,, (Gl. 11), 
a = 424 (GL 14). 
Diese Werthe mit a = 10333 (s. oben) in die Glci- 
37* eingesetzt, giebl: 

-C-606 (li<l (l-^) 

= 10333 15,„, ».^(l-^f"") 

= 506 <1 „(424 + *,)(l-^ , j )- 
Diese Gleichungen ftlr die Bestimmung der Expansions- 




ais den, dar» sie für den 

Resultate liefern, dabei in ihrer Anwendung nicht 
complkirt 4ml, und endlich, worauf besonders 
Werth gelegt wird, dafs sie sich aus einfachen Voraussetzungen 
(§ 5) leicht herleiten lassen, wobei die coastanten Werthe, 
welche darin vorkommen, durchaus auf Grund der als rich- 



(g. 10) zu berechnen sind. Ueberau ist in möglichster Hi- 
rn zeigen versucht worden, in wie weit die 
Voraussetzungen von der Wirklichkeit : 



des Kosseldampfes anbetriflt, so findet sich in 
Grashof, Theoretische Maschinenlehre Bd. 1, $ 3, r >, eine 
Darstellung des hier einzuschlagenden Verfahrens. Danach 
kann man in der That auch für gesattigten Dampf mit 
wissenschaftlicher Genauigkeit die Gleichung 

a?r- = C 0 = Se- 
gelten lassen; nur hat nach Gras ho f hier der Coefficient m 
nicht die Bedeutung des Coefhcienten » aus dem I'uiwm- 
fteben Gesetz (§. 7 u. 8) ; derselbe soll namentlich u ich! ein 
co n staut er Werth sein, sondern eine Funktion von dem 
■ 

Vernaltnifo ^ und von der anfanglichen Pressung S,, 

mit y, bezeichneten Werthe, welcher 
ie in Dampfform befind- 
liche Waasermcnge betragt innerhalb einer Gewichtseinheit 
eines Gemisches von Dampf und tropfbar flüssigem Wasser, 
und zwar im Anfangsvolum H, . (Am angef. Orte S. 171 u. 
172.) Die ] 



von , von », und y, ist auf Grund von 



ten Tabellen dort ausgeführt worden, und schliclshcb als 
„Nahemngswerth" rar m ermittelt worden 

„ = «.(-.. log ^, 

„unter b eine Constante, unter a eine Funktion von 

welcho mit grolher Annäherung durch diu 



« — o — + 7 ■ log «, 
ausgedruckt werden kann, so dafs schliefslich 



a — log Sl, + * log 



er, J, y, b nur noch von y, 



von y, ermittelt Endlich wird, far den Fall, „dafs 
sich mit einer noch geringeren Annäherung 
gen will, empfohlen, zu setzen: 

«= •>»»» + Oh fi, 
welche» fttr Werthe von y, >0, T aus Proberechnungen ermit- 
telt worden Ist 

Wir haben hier stets bei unseren Rechnungen voraus- 
gesetzt, dafs das als Anfangs- Volum betrachtete Normal - 
Volum 33, vollkommen mit gesättigtem Wasserdampf erfüllt 
sei, dal» also von vornherein eine volle Gewichtseinheit Kes- 
seldampf in Betracht komme. Unter dieser Voraussetzung 
wird y, = 1 und 

m — !m«s- 

Mit diesem von Grashof gefundenen Naheruiigswerth ak 
Exponenten ergiebl sich denn, wenn wir denselben in die 
37' 



38*) L = 10333 - 7, 40 „ •*,*,(.- )"""). 

Diese Grashofschc Formel ist zur Zeit vielfach im 
Gebrauch, um di« Kxpansionswirkung de* Kesseldampfes in 
den Dampfmaschinen zu berechnen. Wir wollen daher die 
Resultate derselben mit den Resultaten unserer Formel 38 
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Variier mag noch bemerkt werden, dafs, wenn mau annimmt-, 
e* finde während der Expansion gar keine Abkühlung statt, 
nnd e« verhalte sich der Kesseldampf dabei wie ein perma- 



«-¥ 

16 

= a%ßS =0«,«,^, 
integrirt von 8, bis 3J 



iL 



nnd wenn 



tm» »l-t«, 



38'. L =««,8, In ^ = 10333 «,35, In*. 

Dies ist die altere Methode, die Leistung der Expan- 
sion des Dampfes in den Cylindern der Dampfmaschinen tu 
bestimmen, and zwar Dach dem Mariotteschen Gesetz 
(9 1 ». Wir wollen in Folgendem die Resultate dieser Me- 
thode zugleich mit denen der Grashofschen und unserer For- 
mel zusammenstellen, und zwar, da alle drei Formeln den 
Wertb 10333 S, *«, gemeinschaftlich haben, so verhalten 



Mariotte Grashof Unserer Gleichung 
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l 


* 


Ornbol 


l'mero Formtl 






I» 1 » 






VDKKT 


Formel 


1 


: a 
* 






mit 

Muriolle 


■it 
i;rujhnf 


0.0H0 


Mm 


2,14« 


2,131 


— 0,1»» 


+ 0,191 


O.U*5 


2,465 


2,097 


2,179 


— 0,196 


-I 0.19» 


0,o»» 


2,4 07 


2.05« 


2,199 


— 0,17» 


+ 0,17» 


0,011} 


2,554 


M • i 


2.184 


— 0,170 


+ 0.167 


0,1»« 


2,10 5 


1,97» 


2.13> 


— 0,1«! 


-f- 0.111» 


0.15» 


1,»B7 


1.474 


1,1»« 


0,111 


•Letui 


O.iilio 


1,405 


1.441 


1,599 


— 0,0 7 6 


i 0,09t 
T<).06t 


0,110 


1,111« 


1,>«4 


Mm 


— 0,0« U 


O.joo 


1,904 


1.111 


1,159 


11,04» 


T 0,041 


0.35» 


1,050 


0.9 7» 


1.015 


— 0,»J» 


+ 0,017 


O.400 
0,4 50 


0,ji f. 

0.7B» 


0,561 


0.»»» 


— 0,««« 


0,151 


0,77» 


— 0,091 


+ 0.011 


0,500 


0,«ut 


0,4 61 


0.«7» 


-0,015 


+ 0,01« 


0.650 


0,59» 


0.574 


0.3B5 


- n.un 


+ 0,011 


0,6*» 


0,511 


0,494 


0,: ni 


— 0,009 


+ 0,0«» 


0,1550 


0,4 51 


0.419 


0.435 


— 0,00* 


T 0,006 


0,740 


0,157 


0,34» 


0.15t 


— 0.0»5 


+ 0,..» 


0,7 i» 


0.«"» 


0,»»» 


0,995 


— 0>0»J 


+ 0,o«s 


0,««o 


0,9 «l 


0,»10 


0,»«! 


— 0.«»9 


+ 0,001 


0,931) 


O.lül 


0.161 


0.1H 


II..,, ■ 
— 0,0»0 


-f- 11,000 


0,»»o 


0.105 


0,1»S 


0.1 ♦» 


+ 11,000 


0,»50 


0,05' 


0,0*1 


0,951 


— 0,000 


+ 0,000 



Wenn man diese Resultate mit 



vergleicht, so 



fallt es auf, dafs die Resultate unserer Formel von dem 
Werthe von ^ ab bis zu einem 

= 0,„ bin fast ganz genau in der Mitto 
den Werthen des Mar iott eschen Gesetzes und der Gras- 
hofschen Formel-, von ^ = O,, 0 und für gröfscre Wertbe 



stimmen die Resultate unserer Formel nnd der Grashofschen 
bis auf die dritte Dcrimalstellc genau uberein, und beide 
unterscheiden sich von hier ab von der Mariotte Beben For- 



For 



ur in de 
Werthe von j 



serer Formel von der Grashofschen doch immer nicht 

steh beide Wortho 

2331 



3$. 

sehr erheblich ; für -jg- = 0,,,, 



wie siTR*™ 1 >•»**« d. h. es giebt unsere Formel ein um 

nicht ganz 9 Procent gröfsere» Resultat als die von Gras ho f. 
Setzt man nun Dampf voraus, der nicht wasserfrei ist, bei 
welchem also in dem obigen Ausdruck von m der Werth y, 
kleiner ah 1 ist, so wird « kleiner als l ua> , und dann 
stimmen beide Formeln noch besser aberein. 

llei der praktischen Anwendung wird sich meistens 
schwer bestimmen lassen, welchen Gehalt an tropfbar flüssi- 
gem Wasser der Dampf im Augenblick, wo die Eipansiou 
beginnt, besitzt, d.h. welchen wirklichen Werth y, bat Es 
kommt hinzu , dafs in der Unit die Versuche mit Indicatoren 
an Dampfmaschinen gezeigt haben, dafs die Spannungsver- 
haltnisse sich in Maschinene» lindern in einer Weise andern, 
welche von dem durch die Grasbofscbe Formel ausge- 
druckten Gesetze etwas abweicht und sich mehr dem Ma- 
riotte sehen Gesetze nähert, und zwar besonders auffallend 
8, 



bei kleinen Werthen von 



■y. ' 



Unsere Formol weicht in 



ihren Resultaten in ganz entsprechender Weise von der Gras- 
hofschen nach der Richtung des Mariotteschen Gesetzes hin 



ab, und 



ist Man hat 



Zunächst indem man annahm, dafs das expandi- 
Volum Dampf in Wirklichkeit gröfser sei, als das 
an* der CylinderfuUung. und den schädlichen Raum berech- 
nete, well die Dampfabsehlusse (Schieber, Ventile) nicht abso- 
lut dampfdicht halten, sondern in um so größerer Menge 
Dampf durchlassen, je mehr wahrend der Expansion die 
Spannung im Cylinder abnimmt; hierdurch wird also wahrend 
der Expansion Dampf zugcfflhrt , uud mau hat es nicht mehr 
mit dem ursprünglichen Volum "R,, sondern mit einem prü- 
fte reu Volum zu thun. Um diesen Umstand in Rechnung zu 
bringen, hat man dann schätzungsweise das ursprüngliche 
Vulum durch HinxufllgunR eine» vergrößerten (hypothetischen) 
schädlichen Raumes, den man auf das 1,„ bis 2, 5 fache des 
wirklichen bemessen hat, vergrorsert Da diese Voraus- 
setzung aber zur Erklärung der obigen Thatsacbe nicht voll- 
kommen ausreicht, so bat man daraufhingewiesen, dafs dem 
Dampf in der That wahrend der Expansion Wärme 
zugeführt werde, denn einmal ändert sich die Tem- 
peratur der Cylinderwandungen nicht in gleicher Weise, wie 

allmählich eine gewisse mittlere Temperatur an, die größer 
ist, als die kleinsto Temperatur des expandirenden Dampfes; 
hierdurch entstehen Verhältnisse, wie sie schon am Schlüsse 
des § 4 erwähnt wurden; es wird zwar nicht Überhitzter 
Dampf gebildet, aber es findet doch eine geringere Con- 
densation während der Expansionsperiode statt, 
bei der 
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Andrerseits 
Wärmezuftthrung wahrend der Expansion noch 
bei dem Eintritt des frischen Dampfes ein 
an deo Cylinderwanden, welche eine geringere Temperatur 
baben ab dieser frische Dampf, sich niederschlagt, Wasser 
bildet van einer Temperatur, die immer höher ist, als die- 
jenige , welche , zumal bei 
wahrend der Expunsionsperiode i 
giebt wahrend der Expansionsperiode seine Wärme ab and 
vermindert dadnreh in ähnlicher Weise, wie die Cvlinder- 
wandungon, die Condensatiun des Dampfes wahrend der Ex- 
pansionsperiode , ja es kann unter Umstanden durch Verdam- 
pfung dieses Wassers wahrend der Abnahme der Dampfspannung 
noch nener Dampf sich bilden. 

Man sieht aas dieser Darstellung, dafs die in § 5 gemachte 
Annahme, daüs der Dampf wahrend der Expansion die Ge- 
wichtsnicnge des in dampfförmigem Zustande befindlichen 
Wassers naherungäweise sehr wenig andere, forden Dampf 
im Maschinency linder in der That zutreffend ist , unter 
diesen Annahmen haben wir 
wickelt, und es 
selben zu vollkommen brauchbaren Resultaten fuhren müssen. 
Unsere Forme) nimmt die Einflösse der Warmezufobrung 
wahrend der Expansion, welche wir soeben geschildert haben, 
vollkommen auf-, diesen Einflössen konnte die Grushof- 
sehe Gleichuug nicht Rechnung tragen. Die Voraussetzung 
der Dampfdurchlassigkeit der Abschlüsse (Schieber — Ventile) 
kann bei unserer Formel eben so gut berücksichtigt werden, 
als bei jeder andern. Endlich ist, wie schon zu Anfange des 
Paragraphen bemerkt worden, ein gewisser Werth darauf zu 
legen, dafs sich die Constanten unserer Formel in sehr ein- 
facher und durchsichtiger Weise herleiten lassen. (Vgl. g 10.) 

g 13. Anwendung der Resultate des « 12 auf die Leistung 
des Dampfes In den Dampfmaschinen — abnelutc Lei- 
stung, wirksame Leistung, schädliche Leistung, Indlclrte Lei- 
stung. — Bebtüniiiung der Leistungen durch die entsprechen- 
den Figuren. Expaiuieiwwerth, Ptllunrswerth, schädlicher 




wir die Formeln 38, 38a und b des vori- 
, und bezeichnen wir jetzt die Expansions- 
wirkung des Dampfes mit Z,, so Ulfst sich immer schreiben 

39) - • • • L. = nät, SS, x, 
in welchem Ausdruck a den Atmospbärendruck in Druck- 
einheilen für die Flächeneinheit, ä, diu Anfangsspan- 
nung des expnndirendcn Dampfes in Atmosphären, 41, das 
Nor mal- Volum des expandirenden Dampfes (Volum einer 
Gewichtseinheit, § 2) beim Beginn der Expansion, und x den 
Expansions-Coe ff leie ntun bezeichnet; und zwar ist 
nach den Bestimmungen des vorigen Paragraphen: 

SS 



39") 



nach dem Mariotte'schen Gesetz x 
nach dem G rashof 'sehen Gesetz 

x — ?»40T* 



(-(in 



■«-fr- (ST) 



i legen ist- Nimmt man, wie 
ben, « in Kilogrammen für den Quadratmeter, so ist % in 
Kubikmetern zu nehmen und man findet dann L, in Meter- 
kilo gr amme n: nimmt man a in Pfunden für den Quadrat- 
fufs , m> niufs man {1, in Kubikfufs nehmen , und findet dann 
L, in Fofspfuudcn, u. s. w. 

Nach Gleichung 16 ist allgemein 
iL = a • 1 • <fS ; 
wenn nun der Dampf in einen Raum mit constanter 
Spannung eintritt, so ist, wenn wir integriren, die Leistung 
L = a ■ a ü). 
Diese Leistung des Dainpfos nennen wir die Volldruck- 
leistnng im Gegensatz zu der Expansionsleistung, 
welche mit stetig abnehmendem Druck erfolgt, und bezeich- 
nen sie mit L„, Hiernach ist die Volldruckleistung 
eines Volants 93,, wenn dasselbe die constante Spannung 
ä, hat: 

40) - ■ • . £„ = «■*, • ©,; 

expandirt, so ist die Expansionsleistung (GL 39) 

JTa, ans a • M, • 9g • x, 
folglich die Gesammtleistnng, welche wir als absolute 
Leistung einer Gewichtseinheit des Dampfes 

40*) • £„ = L. + L, = o ■ 8, • 8, (1 + x). 

Wenn in Fig. 1 die Abseilten auf der Axe AC dem 




Der Werth x ist unabhängig vom Landesmaafs und 
Gewicht, wogegen flu- o und 9, dieselbe Maafseinbeit zu 



Volum, die Ordinalen (normal zu AC) den entspre- 
chenden Spannungen proportional gemacht werden, so 
ist leicht zu obersehen, dafs der Inhalt der Figur ABED 
proportional dem Werth »,93, und der Inhalt der Figur 
BEfV proportional dem Werth J (» • rfSS), d. L proportional 
dem Werth 31, 1\ ■ x sein muls; es ist also der Inhalt 
der Figur ADFC proportional der absoluten 
Arbeit des Dampfes. Wir nennen die so dargestellte 
Figur die „Figur der absoluten Arbeit des Dam- 
pfes"', kurz: die „absolute Figur". 

Denken wir uns nunmehr die Wirkung des Dam- 
pfes in einem Dampfmascbinoncylindcr: 

Wenn der Kolben In seinem Anfangsstande bis auf den 
Boden des l'y linders reichte, nnd wenn die ZutrittsOffnung 
genau in demselben Boden angebracht wäre, wenn dieselbe 
dabei hinreichend grofs gedacht wird, und wenn zwischen der 
dem Verschluss dieser Oeffhung keinerlei 
9 1 so würde zunächst das vou dem Kolben 
durchlaufene Volum genau zusammenfallen mit dem 
vom Dampf erfüllten Volum; es würde der Dampf 
anfangs mit constanter Spannung eintreten, dann wurde er 
plötzlich abgesperrt, expandirend weitere Arbeit auf den 
Kolben abertragen, bis zu dem Augenblick, wo der Kolben 
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seinen Hub vollendet hat. Die „absolute Figur" wurde 

nen absoluten Arbeit des Dampfes. Hütte 
Iudicator mit dem Cylinder verbunden, so wurde der 
Stift, welcher den in jedem Augenblick des Kolbenwcgcs vor- 
handenen Druck auf dem Papierstreifen markirt, wihrond 
letzterer sich proportional dem Kolbenwege fortschiebt, diu 
obere Begrenzung der absoluten Figur beschreiben; die 
auf den Kolben übertragene Arbeit wird unter diesen Vor- 
aussetzungen proportional der absoluten Figur sein. 

Dieser ideale Zustand findet bei den Dampfmaschinen 
niemals vollkommen statt; und die Folge davon ist, dafs die 
auf den Kolben übertragene Arbeit des Dampfes für die 
Gewichtseinheit Dampf kleiner ist, als die absolute 
Figur. Wir müssen dies 



1) Zunächst fallt das von dem Kolben durchlau- 
fene Volum keineswegs zusammen mit dem vom Dampf 
erfüllten Volum. Zwischen dem Kolben und dem Boden 
des Cylinder», sowie zwischen der Eintrittsöffuung in den 
Cylinder und der Abschlubvorrlchtung fOr den Dampf befin- 
det »ich ein Volum, welches mit Dampf gefüllt werden mufft, 
uhne dafs diese Dampfmenge, welche an der Expansions- 
arbeit mitwirkt, an der Volldruck- Arbeit des Kolbons 
theilnimmt. Dieses Volum nennt man den „schädlichen 
Raum**. Von der Figur der Volldruck- Arbeit AMiß in 
Fig. 1 ist also, um die auf die Kolben Übertragene Arbeit 
zu bestimmen, zunächst das dem schädlichen Kaum entspre- 
chende Volum . i . 1, D l D ( Fig. 2) abzuziehen, so dafs also 
der Kolben nicht bei A, sondern erst bei A, seinen Lauf 




und der an dem Cylinder angebrachte Iudicator 
erst vun dem Punkt J>, aus die Indicatorcurvc beschreiben 
wOrde. Der KinHufs dieses schädlichen Räume« besteht nun 
ferner darin , dafs , indem der Dampf denselben ausfüllt, ohne 
Arbeit auf den Kolben zu übertragen, die hierdurch frei 
werdende Arbeit des Dampfes sich in Wärme umsetzt, 
nter gewissen Umbänden l theoretisch betrachtet ) 
Ueberhitzcn dieses Dampfes wirken konnte; fak- 
tisch aber auf Verdampfen eines Theiles des von dem Dampf 
mit fortgerissenen Wassers wirkt, nnd thoilweisc auch an 
die Cinfassangswiiido abgesetzt wird. Diese Vorgänge Bind 

aus vernachltwtigen kutin. 

2) Die Eintrittsöffnung für den Dampf ist häufig, 
wenigstens beim Reginn des Kolbenhubes, nicht weit genug, 
um den Dampf ohne allen Spannungsverlust durchtreten zu 
lassen. Wenn der Kolben bei A t seinen Hub beginnt, so 



ist die Spannung in diesem Augenblicke ans 
»weilen noch nicht gleich «, , 
Werth ort 



angefahrten 



ter frei gemacht, und der Kolben also bereit* ein gewisses 
Volum durchlaufen hat, t. B. bis O gekommen ist Die Span- 
nung« -Ordinate bei A-, ist dann etwa A i D il anstatt A^D X> 
erst die S|>annungs- Ordinate G(>\ wird gleich A i D l nnd die 
Carve bekommt anstatt der geraden Linie D,O t die Form 
■D ll O l , so dal» wiederum da« Stock D l D lt O l von der abso- 
luten Figur verloren geht. 

3) Wenn in dem Punkte H der Abschlt 
bei Beginn, der Expansion plötzlich erfolgt , 
Spannung St, , also die Ordinate von O bis // constant. Allein 
auch diese oben gemachte Voraussetzung trifft nicht immer 
zu. Wenn die Zutrittaoffhung für den Dampf sich sehr lang- 
sam schliefst, und zuletzt nur noch ein enger Spalt bleibt, 
so murs der In den Cylinder eintretende Dampf aus dem 
glcklicn Grunde, wie unter Nr. 3, an Spannung verlieren. 
Bei dem Kolbenstande B, d. h. bei dem Beginn der Expan- 
sion ist also die Dampfspannung nicht = 9t, und folglich 
die Ordinate nicht, wie in Fig. 1 BF., sondern kleiner, 
etwa BE t , indem sie allmählich bis auf diesen Werth abnahm, 
z. B. von dem Kolbenstande H aus, wo »ich der Elnfluts der 

Es geht also von der absoluten Figur wieder das Stück H t EK t 
verloren. Während in der absoluten Figur | Fig. 1 ) die Ordi- 
nate von I) bis £ constant ist , ist sie hier (Fig. 2) nur von 
(V, bis II t constant, und fehlt von D bis D t ganz. 

4) Es trifft aber auch eine weitere Voraussetzung, 
welche dem idealen Zustande zu Grunde lag, nicht zn; 
die Expansion beginnt nicht, wie dort, mit der Span- 
nung 2t,, sondern mit einer geringeren Spannung, und dar 
Indicatorstift wird nicht, wie in der absoluten Figur, die 
Cime von F. nach F. sondern die darunter liegende von JF, 
nach F, hin beschreiben, so dafs wieder das Stück EE,F,F 
von der absoluten Figur verloren gebt. Dieses Stück wird 
noch durch einen Umstand heeinflufst, der von Wichtigkeit 
ist. Die Expansion hat nttmlich nicht, wie bei dem idea- 
len Zustande vorausgesetzt wurde, ihren ungestörten 
Fortgang bis zur Vollendung des Kolbenhubes, son- 
dern es findet häufig bereits vor Vollendung des Kotben- 
hubes, etwa wenn der Kolben in i' steht, die Eröffnung 
des Austrittsweges des wirksamen Dampfes statt. Hier- 
durch nimmt natürlich die Spannung des wirksamen Dampfes 
schneller ab, als durch die Expansion allein. Wenn bei der 
Kolbenstelluug K die Spannung durch die Ordinate A'A' n 

ird, so mag sie bis zur Kolbenstellung C bis 

aung des Dampfaustrittes sinkt die S]*ao- 
nungsordinate aber bis und c» geht das weitere Stück 
Ä", , F x F t , von der absoluten Figur verloren. 

Die von einer Gewichtseinheit Dampf auf den Kolben 
wirklich übertragene Arbeit ist also nicht proportional der 
absoluten Figur AJtEFC, sondern dem Flächeninhalt der 
Figur AJ^n^K^F^C. 

Diese Figur, deren Flächeninhalt pro]H>rtional ist der 
Arbeit, welche eine Gewichtseinheit Dampf auf den 
Kolben wirklich abertragt, nennen wir die „Figur 
der wirksamen Arbeit" — kurz: „die wirksame 
Figur". 

Die wirksame Figur ist also gleich der absoluten 
Figur, vermindert um die unter 1 bis 4 
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Bei gut construirten Dampfmaschinen lassen sich die 
Verluste 2 und 3 fast ganz vermeiden, oder sie sind doch 

so gering , da/s sie gegen denselben zu vernachlässigen sind | 
es wird dann auch der Verlust durch die Figur KK t y!\ 
fortfallen, weil die Spannung beim Beginn der Expansion 
unter diesen Umstanden gleich der «instanten Volldruck- 
spannung ist Wenn diese Verluste aber nicht vermieden 

ger Sicherheit auch nur annähernd durch Rechnung festzu- 
stellen. Man mufe sie bei ausgeführten Maschinen durch den 
Indicator unmittelbar durch Messung bestimmen, oder schä- 
tzungsweise annehmen. Unter der Voraussetzung, dafs die 
genannten Verluste fortfallen , oder anderweitig corrigjrt wer- 
den, ist dann die wirksame Figur gleich der absolu- 
ten Figur, vermindert um das Rechteck ADD i A l und um 
das Stuck A", FF X , . Nennt man das Volum des schädlichen 
Raumes 33,, so ist AA X nach der Voraussetzung proportional 
dem Werth SB., folglich Rechteck ADD X A X proportional dem 
Worth Ä,5ß,. In ganz analoger Weise lafst sich das Stück 
K X FF X ausdrücken unter der Form !B, 31,, wenn 95, dem 
durchlaufenen Volum AT und ä, dorn durchschnittlichen Span- 
nangsverlust proportional ist Da nun die absolute Figur 
dem Werth a - Jl sfl, (14- *) proportional war, so folgt, dafs 
die wirksame Figur sich darstellen lafst durch: 



a (1+x) -S,9). -«,»,} 




A A, N MB L C 



In Fig. 3 sei die wirksame Figur, abgesehen von 
dem Verluste Nr. 2 und 3 wieder hergestellt. 

Wahrend der arbeitende Dampf den Kolben fortschiebt, 
ist auf der entgegengesetzten Seite des Kolbens (Rückseite) 
nicht ein absolutes Vacuum. Ware dies der Fall, so 
wurde, da die Ordinaten der absoluten Dampfspannung ent- 
sprechen sollen , die wirksame Figur sofort die Arbeit 

stange weiter Obertragen wird. Da aber auf die Rückseite 
des Kolbens auch noch Drucke wirksam sind, so müssen die 
Arbeiten dieser Drucke von der wirksamen Arbeit abgezogen 
werden, um die Qbertragone Arbeit zu finden. Diese 
Gogenarbeit wollen wir nun bestimmen. 

Wenn der Kolben am Endo seines Weges angekommen 
ist, in C, so durchläuft er nun rückwärts das Volum, wel- 
ches durch die Abscisso CA X reprlsentirt wird. Wir hatten 
angenommen , dafs der Austrittsweg für don Dampf schon bei 
A", sich zu öffnen beginne ; ist der Kolben in C, so wird 
dieser Austrittsweg noch nicht ganz frei sein; das geschieht 
erst, wenn der Kolben ein gewisses Volum rückwärts 



durchlaufen hat, also etwa von C bis L gekommen ist; bis 




erreicht bei 7«, ihr Minimum, so dafs die Figur LL t F lu C 
die Arbelt des Gegendrucke* au/ dieser Strecke reprlsentirt 
Nun bleibt der Gegendruck eine Zeil lang constant, bis der 
Kolben das Volum (11 durchlaufen hat; dio Arbeit des 
Gegendrucks ist hier proportional der Figur LL X M X M. Bei 
if soll die Au * fl u fs Öffnung des Dampfes abgesperrt wer- 
den; von hier ab wird also der Dampf auf der Rückseite de« 
Kolbons comprirnirt. die Dampfspannung wächst während 
der Compressionsporiodc, welche bis zur Durchlaufung des 
Volums Ctf andauern soll; dann Öffnet sich der Eintritt für 
frischen Keascldampf und die Spannung geht nun schnell 
aufwärts, bis sie entweder mit Vollendung des Kolbenhubes 
in A x die Anfangsspannung 58, erreicht, oder, wie oben 
unter Nr. 2 dargestellt wurde, erst später in die volle Span- 
nung «, obergebt, In welchem Fallo bei D, eine Abrundung 
der Ourve entsteht 

Die Arbeit des Gegendruckes ist also proportional der 
Figur F lll Cyy l 3t l L l F l , l . Ziehen wir diese Figur von 
der wirksamen Fignr ab, so bleibt endlich eine Figur 
übrig, welche von der geschlossenen Corvo D x h'A\F xx F lxl L x 
X X X X D X begrenzt ist, und welche nun proportional sein 
mufs der von dem Kolben weiter übertragenen Arbeit Die 
Arbeit, welche dem Flacheninhalt dieser Figur proportional 
ist, nennt man die „indicirto Arbeit", die Figur selbst 
die „indicirte Figur" oder die „Indicatorcurve". 
Es ist dies eben die Figur, welche ein mit dem Cylinder 
verbundener Indicator während eines Hin- und Herganges 
des Kolbens beschreiben wurde. 

Die Figur J, />, A", .V, L X F XXX CA X , welche proportional 
Ist der Arbeit des Gegendruckes, nennen wir „die Figur 
der Gegenarbeit oder der schädlichen Arbeit", 
kurz „die schädliche Figur". • 

Die von dem Kolben weiter übertragene Arbeit , d. L die 
Indicirte Arbeit ist also proportional der wirksamen 
Fignr, vermindert um die schädliche Figur. 

Wir haben unter Ji, das Volum einer Gewichtsein- 
heit Dampf verstanden (Kormal- Volum, §2). Haben wir 
G Gewichtseinheiten Dampf, so sind die gefundenen Resul- 
tate Oberall mit G zu multipliciren. Der Werth (TU, ist 
dann aber das wirklich verbrauchte Dampf-Volum, 
nnd bezeichnen wir dasselbe mit Q, , so ist 

C, = O • SB,, 

folglich ist dann die wirksame Figur nach dem Obigen 

B {«,0, <i+«)-«,0.-«,C,|. 
unter G. und Q, die Wertbe G SB. und G SB, verstanden. 

Bezeichnen wir künftig das ganze, vom Kolben 
wirklieb durchlaufene Volum, welches wir künftig 
das Kolben-Volum nennen wollen, mit C«, so ist A X C in 
Fig. 2 und 3 proportional dem Volum Q„ und es ist das 
Schlafs - Volum nach der Expansion 

D = C, + Q, 

Wenn wir unter 0»' das von dem Kolben vom Beginn 
seines Hubes bis zum Augenblick der beginnenden 
Expansion durchlaufene Volum verstehen, welches wir das 
Füllungs-Volum nennen wollen, so ist 0,' proportional 
der Abscisse A X B in Fig. 2 u. 3, nnd man bat 

D, = £V + Q». 
SB O 

Das Vcrhältnifs = in '§ 12 nennen wir den 
SB U 

Expansionswertb; das Verhältnils 

12 
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41) 



ben mit f. 



41') 



41 ") 



Füllung* - 
Kolben- 
den Fullungswerth 
Es ist dann der Expansionswerth 
C 0, 

C Q D'+O. ü. 1+T 



schädlichen Kaom 
Kolben - Volum 



-6 



man also den Fullungswerth t 
ist danach de 



nd da» Vcr- 
(Gl. 41*) zu 



berechnen, and diesem Werth gemafs x (Gl. 39*) zu bestim- 
men. Setzt man nun die eben bestimmten Wertbe in den 
übiKVii Ausdruck für die wirksuaml Figur, au enWebt für 
den Inhalt der wirksamen Figur, welcher proportional 
ist der von dem wirklich verbrauchten Dampf- 
volum O auf den Kolben abertragenen Arbeit, die 
wir mit Z. bezeichnen, 

z*=« {«,0,(1 + *)-«, 

-a {a,(D,' + Q,)(l+x)-a l ü,-.«,C,} 

42) • Z.^aSL.O, + + 1'^}. 

Hiervon geht nun die schädliche Arbeit, welche 
proportional ist dem Inhalt der schädlichen Fignr 
(Fig. 3) ab. 

Die schädliche Figur (Fig. 3) können wir nun auch 
so berechnen, daft wir dieselbe in das Rechteck A s FQC und 
in die Figuren Z, F t , , Q + .VAT, , A', + PD-A", JV, , zerlegen. 
Bezeichnen wir den Werth der constanlen Gegendruck - 
Spannung mit ä,, so ist da« Rechteck A t PQC durch - Q„ 
auszudrücken. 

Die Figur LF lit Q Ulkt sich, wenn wir das Volum 
(proportional dem Stock W) mit O, und die mittlere Span- 
nung in diesem Volum mit 31, bezeichnen, durch 21,0, dar- 
stellen, und ebenso' lassen sich die beiden andern Stucke 
durch fl r C. p und 21,0, ausdrucken, so dafs die schädliche 

** zt= a (a.o, + «Ä+ *A + «,aj 

4-,) =-i.o.{i + 5-g; + 5g; + 5g;). 

Daher ist die indicirte Arbeit Li zu 
L. - 

42») ■ ■ L t =«0, ■«,[, + (« + {)«]- 

.«,o,. , a.a 



+ 



«^ «,0,1, 
».C^a.oji 



Die Werthe 



«.0, 

u. o. w. sind von der [Oonstruc- 



O, 0, 

tlon der Stcnrung abhängig, [Kennt man die Schaulinie 
fOr die Steurung, so sind dieselben unmittelbar au* der 
Schaulinie zu entnehmen. Bei Steurungen , die nicht geradezu 
fohlerhaft construirt sind, sind diese Werthe Oberhaupt 
sehr klein. Dieselben betragen bei gut construirten Ma- 



. hem» der Kolben durchlauft, während 
der treibende Dampf ausströmt. 



Volum 

welches der Kolben durchlauft, bis der 



Dampf ganz frei ausströmt, 
-Vo 



CL 



(Fig. ») = O, 0 „ ; 



Volum, welches der Kolben dtrrchlliufl . 

der Gegendampf comprimirt wird, 

.Volum 



= -jj. (Fig. 31 = »>„„; 

, welches unter Einströmung des Gegen- 
dampfes durchlaufen wird. 



Kolben - Volum 

(Fig. 3) = O,,,,. 



A t C 

Schwieriger als die Bestimmung der Volum- Verbaltnisse 
ist die Bestimmung der Spannungs- Verhältnisse. 

Die Spannung H, ist der Mittelwerth der Span- 
nungs-Difforenz zwischen der Spannung, 
Dampf haben würde, wenn die Expansion ihren 
Fortgang nähme, und derjenigen Spannung, welche derselbe 
wirklich hat, indem zugleich mit der Expansion eine Aus- 
strömung des wirkenden Dampfes erfolgt Diese mittlere 
Spannungsdifferenz ist offenbar abhängig sowohl von der 



Differenz, welche am Schluf* d es Kol ben hubes sieb 
durch die Ordinate Et\, in Fig. 3 charakterislrt , einen sehr 
kleinen Werth haben, der, wenn er auch etwas zu hoch oder 
zu niedrig angenommen wird, keinen sehr erheblichen Ein- 
fluf* auf das Resultat haben kann. Aehnlich verhält es sich 
mit der Spannung D„ welches die Mittelspannung in 
dem sehr kleinen Volum CL ist, und deren gröfster Werth 
durch die Ordinate Qf in verzeichnet wird. Wir schätzen 
auf Grund von vorliegenden Indicatorcurren den Werth 
31, ssi 0,j«, *= so dafs also 



«Ste+äve- 0 -... 



anzunehmen ist 

Die Spannung H F Ist die mittlen Spannung des 
oomprimirten Dampfes, während der Kolben das Volum 0, 
durchläuft. Wenn in M der Austritt des ( 
sperrt ist , so i»t dessen Spannung 8, : das 
Volum ist O. + O, + O r Das Schlün- 
der Compreasion ist: 

O. + Q t . 

folglich das Volum-Vcrhältnifs der Compression 

Q, 

O. + O, + ü, + 0, + c.,o, 

o» + b, 

und indem man die entsprechenden Werthe einsetzt, ent- 
steht (Gl. 41*. Ol. e und d) 



181 H. Wiebe, Ueber da* Verhalten de* 
Nach Gleichung 24 ist folglich die 

worin nach OL 34 a aas l zu setzen] iat Der Ausdruck 
in der Klammer ist gröfser als 1. FOr den Fall, dafs 

C = 0,„ ist, 



Werth 1 + 



0„ 



— 1 

Ea ist 



, und wenn £ = 0, 01S ist, den Werth 2, 1S0 , 



'••tu 



— 1'tIM — ^ro<«( ' *<« 



*U»9t — "'SOIS - * *tOSli -IlSSf 

Wir werden daher ohne erheblichen Fehler setzen kön- 
nen im Mittel die Schlnraspannnng nach |dcr Com- 
pression 

x IT "iO»l ' 

Diese Schlu Ts Spannung wird in Fig. 3 durch die 
Ordinate MT, reprasentirt, es ist folglich die Ordinate 

0 H U H| • a-a. =o, 04 , a. + i, 01 , K. t +£ n ■ 

Nehmen wir an. dafs die mittlere Spannung a,, nähe- 
rungsweise die Hälfte der Sculufcspannung 'sei, wolches für 
das »ehr kleine. Volum M l 'S l 'S ll ohn 
geschehen kann, so bitten wir 



gl 



•Jl 



, = a, (o„„ + o„ 



O'Ot« 



m i + o, 0 „ , 

und den Werth mit Rücksicht auf e) 

= 0 -( 1 + TT^r)- 

Nun bleibt noch Übrig, den Werth 

a, 

a. o, 

xn bestimmen. Die Aufangsspannung in dem 
N, ist durch die Ordinate N,N n 

«ach /) durch den Werth 

"••4« l x to*i *• £ + o #M ' 

die Schlnfsspannung in diesem Volum i 
Ordinate PI) l dargestellt, gleich 

Nehmen wir wieder die mittlere Spannung bei diesem 
sehr kleinen Volum gleich 
Schlulsspaiinung, so ist 



a. + 1,,«,«. r "'ö' + «.-«.) 

V t "mit / 

- o„„ a ( . 



o.. 



= o, 4 a, + o, s „ a. 

Mit Rücksicht anf Gl. d ist also 



a. + TT ! ^r- 0 '— - 



Daher ist: aus h und i 

worin der Werth 0„„ 04 , als sehr klein 
gen ist 



Wirkung in den 



Setzen wir nun die Werthe e) und k) in 
42°, so entsteht for die indictrte Arbeit 
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43) 



^=00,8, -0, M1 +x(e-|-0 — 

a. r. . o, ( 



*,['■•"* C+o..„ 



worin nach OL 39*, 
zu setzen hat 



f*r^ nach GL 41* 



M - & 

dem Mariottcaehen Gesetz 
Grasbofscben Gesetz 
nnieron Ermittelungen 

■ _, s , m (i-(' r t§-). 



7 



ach Gl. 41 t der Fflllnngswerth 
und nach Gl. 41* £ das Verhalttüfs des 



0, 



Wenn man aus r and C juerst 



berechnet, so kann 



man die Werth« von x sofort aus der Tabelle de« § 20 ent- 

L& für « = 0, s ? = 0, 0> ist' 



for 0,„ Ist nach der 



Um 



in § 12 nach 



für 0,„ . . . 

Differenz for 0, 01 
- 0, 01 



x = 0,«, 



• °'Ois«i 

• • °'»S?S- 

x für 0,„ — 0„„ - 0,, 0 „ — 0„ tl . 



aar Maschinen nach WooHHehem 
r thearettsehen raaleirten 
4er wirklichen Indl utttresrrs. 

Wenn man eine Dampfmaschine nach Woolfschem 
System hat, so tritt der Dampf zunächst in den kleinen 
Oy linder, eipandirt in demselben, tritt dann in den gro- 
fsen Cylinder und eipandirt dort weiter. Wenn man immer 
die Voraussetzung gelten lafst, dafs die Abscisson sich 
verhalten wie die Volumina, und wenn dann in Fig. 4 
wieder AC proportional ist dem Schlnfs-Volnm, welches 




der Dampf am Ende der Expansion hat, so mufs 
lieh die absolute Figor sich genau in 

Ii« 
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darstellen, wie vorhin; aber tun die wirksame Figur zu 
erhalten, ist iu berücksichtigen, dal» der Dampf bei dem 
Ucbergange von dem kloincn Cj linder zu dem grofsen Cylin- 
der abermals einen schädlichen Raum zu erfüllen hat, 

und welcher eine ähnliche Rollo spielt, wie der schädliche 
Ranm vor dem Eintritt in den kleinen Cylinder. 

Ist in Fig. 4 ADXFC die wie froher verzeichnete abso- 
lute Figur, und ist A,T proportional dem im kleinen 
Cylinder durchlaufenen Volum, TU proportional dem 
zweiten schädlichen Raum, AC proportional dem Schlufs- 
Volum, so ist, da am 
grofse Cylinder und die 
gefüllt sind, 

AC-AA, - TU=(A X T+ VC) 
dem im grofsen Cylinder durchlaufenen 
Tolum. Nennt man noch 31 „ die im zweiten schädlichen 
Raum wirksame mittlen) Spannung und C. das Volum dieses 
schädlichen Raumes, so ist jetzt die wirksame Figur 
wie in Gl. 42, nur um die Figur R8ÜT = ä.0. vermindert 



wir unter C, das Kolben-Volum des grofsen 
Cylinder«, 

SC, die Anfangsspannung, mit welcher der Dampf zur Wir- 
kung gelangt, 

j. Q, dem schädlichen Ranm in dem klei nen Cylinder 

• _ 0, _ Kolben- Volum des groben CyTrader&T" 



" ; S3~0 -0, + 0, + C.- , 'SX , D. 

1 + c, + o, 

_« -r- g -r £ 
1 + 9+ 

_ fij ' Füllung« - Volum 

_ O« — Kolben - Volum des grofsen Cylinders 

verstehen, und wenn wir noch setzen 

f O« schädlichem Ranm vor dem grofsen Cylinder 

* ~ Ö, = Kolben -Volum des grol'seu Cylinders, " 

so ist 



44») £» =aÄ,C 0 { < + ( i + ^x 



Cm die Spannung 31. zu bestimmen, sei zunächst das 
Kolben- Volum des kleinen Cylinders d, sowie 
C, _ Kolben -Vol um des grofsen Cylinder« 
G, — Kolben -Voloin des kleinen Cylinder« ~~ r ' 



FttlJungs - Volum 



Kolben ■ Volum des kleinen Lylinders 



<v = 

folglich gj — ^^* =a ? r ' t '* nn ' st < * ie SchloTsipan- 

T 

nung im kleinen Cylinder nach Gl. 24 und 34 
und die Anfangsspannung im grofsen Cylinder: 

■»-«•"-Mrr^-,)"- 



Nehmen wir die mittlere Spannung in dem immerhin 
sehr kleinen Volum C» gleich dem Mittel aus den Spannun- 
gen 31,4 und D.ii , so ist 

In dun meisten Fallen wird man keinen irgend erheb- 
lichen Fehler machon, wenn man anstatt » = 1„ 



nung innerhalb des 
«. = «.. 




* - * r+ :,' 



die wirksame 

,£,+;« si, o. 



folglich für Woolfsche Masel 
Figur 

44') L. = ««,c 0 { <+( < +o» -&s* ä-Jj. gj. 

Es folgt nun, indem man die schädliche Figur 
abzieht, in ganz gleicher Weise, wie früher, die lndicirte 
Arbeit für Woolfsche Maschinen 

E,*«!,«. {«+(#+{) x- & a±ß -o, M1 - 

.*• r i ... °-i Ii 



45) 



worin ■ = , 
nach dem Mariotteschen Gesetz 
x=ta ±±i±& 



Grashof 

--' [-(man 

unseren Ermittelungen 



Bei den eincyllndrigen Maschinen mufs die von 
uns bestimmte „lndicirte Figur" mit derjenigen zusam- 
menfallen, welche ein an dem Cylinder angebrachter Indica- 
tor beschreibt, well hei den eincylindrigen Maschinen 
die von dem Dampf erfüllten Volumina wachsen, wie die vom 
Kolben durchlaufenen Wege. 

Anders verhalt es sich mit den Maschinen nach Woolf- 
schem System. So lange der Dampf in den kleinen 
Cylinder eintritt, wachsen die vom Dampf erfüllten Räume 
allerdings, wie die von dem kloinen Kolben durchlaufenen 
Wege; indessen, sobald der Dampf aus dem kleinen in den 
grofsen Cylinder ttborstromt, ist jedesmal der von dem Dampf 
erfüllte Raum gleich dem von dem grofsen Kolben bereits 
durchlaufenen Volum plus dem ton dem kleinen Kol- 
ben noch zu durchlaufenden Volum, plus den beiden 
schädlichen Räumen. 

Es sei o, der Querschnitt des grofsen 
der Querschnitt des kleinen 
/, der Gesammtweg des grofsen Kolbens, 
/* der Gesammtweg des kleinen Kolbens, 
und l k ' die von dem grofsen und klei- 
nen Kolben in gleichen Zelten aus ihren 

Wege, 



45') 
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k v * 



Wegen, and 
i,, der Weg, welchen der kloine Kolben 



Es ist: 



45') 



Co = o, • /„ 

c = «,<,, 

{ = <V = ^ 

I • — = - 



Der boi irgend einer Stellung beider Kolben mit i 
direndem Dampf erfüllte Raum: 

0, V + («*/.-*»/»')+«, V (t + &)• 
In Fig. 4 sollten die Abscisscii den mit Dampf 
Volumen entsprechen ; c» ist also 

^r-a,;,, 

TU -«,/,&. 

Kar irgend eine Kolbcnstellang, dem Wege /,' des grofsen 
oder dem gleichzeitigen Wege i t ' des kleinen Kolbens ent- 
sprechend, sei AZ die zugehörige Abrisse, dann mofs sein, 
wie so eben ermittelt: 

^= «, v + •./*-•»/.'+ s <;+ ti> 

Ks ist aber 

UZ=A2 — (AA X + A l T+TU) 

= az-^ /,: + «,;.+ «, /,?,), 



folglich 
46) 



Die in dem Pnnkt Z stattfindende Ordinate ist dann die 
welche vorhanden ist, wenn der grofse Kolbon 
den Weg // von seiner Kndstellung, folgUch der kleine Kol- 
ben den Weg zurückgelegt hat; diese Spannung wirkt auf 
den grofsen Kolben als treibender Druck, and gleichzei- 
tig auf den kleinen Kolben als Gegendruck. Ist also dio 
indicirte Figur in Fig. 4 constmirt, so kann man sehr 
leicht für irgend eine Stellung des grofsen Kolbens dio ent- 
sprechende Spannung finden; man braucht nur ein 
AU i 



«.',(; + ;,)+«, (c+?. + t) 

ist, und von U aas das Stück UZ — V t a, f~~~) abzutra- 
gen; dio in diesem Punkt stattfindende Ordinate giebt die 
gesuchte Spannung. 

Wenn In dem Punkt Z die Spannnng 8, ist, so ist in 
diesem Augenblick die Arbeit, welche der Dampf verrichtet, 

in den 



«. . ä . («*}=«. • 4 • (■**>'- *<V) (Gl- 46) 
«= a, «,«//,' — a»a, 4h'- 
Die ganze durch Expansion auf diese Weise verrichtete 
Arbeit ist der Flächeninhalt der Figur USCF. 

Figur (USCF) = a,J «.rf// — aj 

r, - o f* - o 

Hierzu kommt die in dem kleinen Cylinder verrichtete 
Arbeit, welche durch die wirksame Figur A l ß l RT aus- 
i, und zwar lafst sieb diese Figur darstellen 

/Vt - h 
**<«/*' 
l', - 0 

ist der Inhalt der ganzen wirksamen Figur 

re* - i k rv, - i, 

46*) z. = a,J («. - %)4r l + «,J a. <y, 

1*1—0 — 0 

wurin anter a» die im kleinen Cylinder stattfindenden Span- 
nungen verstanden sind. Die Ausdrucke unter den Integral- 
zeichen sind eben die von den Indicatorcn wirklieh 
beschriebenen Indicatorfiguren im groben und klei- 
nen Cylinder wahrend eines Kolbenhubs. Berechnet man 
den Flächeninhalt der bei dem kleinen Cylinder beschrie- 
benen Figur (Fig. 6) und 




dem Kolbcnquerschnitt o* und berechnet man den Flächen- 
inhalt der bei dem grofsen Cylinder beschriebenen 
Figur (Fig. 6) und multiplicirt man denselben mit dem Kol- 




benquersebnitt a,, so erhalt man in der Summe beider Pro- 
dacte die wirksame Arbeit 
und diese Summe ist wie ob« 
in Fig. I construirten wirksamen Figur. 

Uebrigens ist zu bemerken, dafs man durchaus 
nöthig hat, um die wirksame Figur zu erhalten, für 
beide Cylinder lndicatorcurven zu nehmen, denn da die 
Spannung S, für irgend einen Kolbenstand zugleich im gro- 
fsen und im kleinen Cylinder stattfindet, und zwar im 
grofsen Cylinder als treibender Druck, im kleinen Cylinder 
als Gegendruck, so ist, weil das Verbaltnils der beiden Kol- 
in jedem Augenblick oonstant ist, 
4L- l, 
if' = 



uigmzea toy VjU 
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v, — o r t — o 

Ja, rfv. 

f» <= o P* «- u 

Der Werth hinter den Integralzeichen ist aber der Flä- 
cheninhalt der Figur (PQJiS) in Fig. 5 der bei dem kloi- 
nen Cylinder beschriebenen schidlichon Figur; 
man bedarf also nur dieses einen Indicator- Diagramms, 
denn indem man den Flächeninhalt der genannten Figur 
(PQRS) mit t ■ Ot ="» mulüpbeirt. erhalt man den Flächen- 
inhalt der Figur 6. Die Figur 4 , «reiche sich aus der theo- 
retischen Betrachtung der Arbeit des Dampfe» ergab, wollen 
wir im Gegensatz zu den von dem Indicator wirklich 
beschriebenen l'urven dio „theoretische Indl- 
cirte Figur" nennen. Um den Flacheninhalt der „theo- 
retischen indicirten Figur" (Fig. 4) zu bekommen, 
ist dann von dem Flächeninhalt der Fig. 6 noch der Flä- 
cheninhalt der schädlichen Figur, welche dem Gegen- 
druck gegen den groben Kolbon entspricht, abzuziehen; 
diesen Gegendruck kann man durch ein sogenanntes „Va- 
cunmmeter" ermitteln. 

Uebrigcns ist sehr leicht die Figur 6 zu zeichnen, wenn 
Fig. 5 durch Beobachtung gefunden ist. Mau mache VW 
gleich dem Uub des großen Cylinder« (/,); theile PS = l ä 
und F!T = /, in gleich viele gleiche Thello, und errichte 
in den Theilpuukton Normalen; sodann mache die auf VW 
errichteten Normalen der Reihe nach gleich der In dem ent- 
sprechenden Tbeüpunkt auf PS stattfindenden Ordinate des 
Gegendruck» im kleinen Cylinder (31,), denn dieser Gegen- 
dnick ist gleich dem gleichzeitigen wirksamen Druck im 
größten Cylinder. 

Auch die theoretische indicirtc Figur 4 lafst sich leicht 



theile eine gerade Linie von der Lange VW (Fig. 6) gleich 

k nach dem Verhaltnils V Trage dann auf einer geraden 
z 

Linie AC (Fig. 4) das Stack AA, = Qlg, du Stock A l T 

= j-fc, das Stuck rtf= ^lg, das Stock f7C= (-—^ )/*. 

(Gl. 46). Nun theile man die Lange PS in Fig. 5 und die 
Lange A, T in Fig. 4 in gleich viel gleiche TheUe, errichte 
in den Thcilpunkten Normalen, und mache die Normalen auf 
A x T gleich den Ordinaten ä» in den entsprechenden Thefl- 
punkten von PS, welche dem wirksamen Druck entspre- 
chen. Theilt man nun VC in Fig. 4 und PS in Fig. 5 wie- 
der in gleich viel gleiche Tbclle, errichtet in den Thell- 
punkten Ordinaten, und maebt die Normalen auf VC (Fig. 4) 
gleich den Ordinaten 91, in Fig. 5, welche den enteprechen- 
den TheQpunkten angeboren, so ergiebt sich Figur 4. Die 
Richtigkeit des Verfahrens ist nach den obigen Entwickeln- 
gen leicht nachzuweisen. 

Man wird übrigens durch Betrachtung der theoreti- 
«chen indicirten Figur (Fig. 4) sofort erkennen, dafs, 
wenn man von dem zweiten schädlichen Raum TRSU 
absieht , es for dio Gesammtleistung ganz glelrbgiltig ist, wie- 
viel der Dampf im kloinen und wieviel er Im grofsen 
Cylinder expandirt; es kommt, wenn ^ — 0 gesetzt wird, 
lediglich auf das Verhaltnils 

also bei gegebenem t auf das Verbaltnift . - ?±£ (GL 45") 

an, und nicht auf das Verhaltnifs Erst durch Berück- 
sichtigung des zweiten schädlichen Raumes (Gl. 44*) spielt 
t k in Verbindung mit f, eine Rolle, nnd der negative Werth 
in Gl. 44 d und Gl, 45 wird um so kleiner, je kleiner t t 
ist; d. h. je starker man im kleinen Cylinder expandiren lafst. 

R Wiebe. 
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(Mit Z*icboun««B ml HUtt T. Mi G im Teit) 



(Schlofc ) 



Es wird nicht ohne Interesse sein, an dieser Stelle 
einiges Ober die Production des Fcinkomeisens folgen zu las- 
sen, und zwar um so mehr, als aus den nachfolgenden An- 
fttr manche \ orkommnisve beim Y erbruueh 



werden könnt n. 
Das beste Produet, welches ein Roheisen zu geben ver- 
mag, ist das reinste und gckohlteate Eisen. 

Um Roheisen in schmiedebares Eisen überzuführen, 
muh e« dem Puddclprozefs unterzogen werden nnd hat nach 



1) das Schmelzen des Roheisens, 

2) dio Reinigung desselben, 

3) das Frischeu aufs Korn, 



4) die Kohlung des Korns, 



5) das Frischen durch die Flamme. 
Nachdem im Ofen das Roheisen geschmolzen ist und 
ein Bad gebildet hat, erfolgt zunächst die Reinigung dessel- 
ben unter dem Einfluls der zugesetzten eisenoxydulhaltigen 
Unter diesem Einfluls entfernen sich aus dem 
die schädlichen Beimengungen desselben, indem sie 
mit den Bestandthcilen der Schlacke chemische Verbindungen 
eingehen, so dafs durch diese Absonderung das Eisen rein 
wird. Indem die Schlacke Ober dem Eisenbade eine Hant 
bildet, wirkt sie nicht nur in de 



den ganzen Pruxcfs ein. weil durch diese Hant die atmo- 
sphärische Luft abgehalten und die schädliche oxydirende 
Wirkung derselben verhindert wird. Dio Aufgabe des Pud- 
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flüssige Eisen umzurühren, ohne diese Haut to lüften. Das 
in der Schlacke enthaltene Eisenoxydul wirkt wahrend dar 
Reinigungsperiode sowohl auf daa Robeisen als auf das Frisch- 
eisen ein. Da» Roheisen wird in Folge dessen gefrischt, 
d. h. frei von Kohlenstoff gemacht, indem derselbe oxydirt 
and solcherweise In Koblenoxydgas übergeht. Dieses Oaa 
entwickelt sich in sehr feinen Maschen, welche fortwährend 
dio EUonkornchen auf die Oberfläche des ansagen Bades 
führen, wo sie sodann von dem Kohlenstoff und dorn Kohlon- 
oxydgas der Flamme wiederum gekohlt werden, sofern die 
Flamme diese Agenüen lu hinreichender Menge enthalt. Der 
Paddler bat da» aufsprudelnde Eisen beim Paddeln auf Fein- 
korn unter der Schlackendecke zurückzuhalten und, wie ange- 



deutet, den Zutritt der 



n Luft fem zu halten, 
isens unter Bil- 
dung von Kohlenoxydgas verhindert werde. Ebensowenig 
wie freier Sauerstoff darf die Flamme zu viel Kohlensäure 
enthalten, weil bei einem Ucbermaafs an letzterer wiederum 
eine Entkohlung des Eisens eintreten wurde; etwas Kohlen- 
ist jedoch nflthig, um dio Verbrennung im Ofen zu 
»; es bedarf aber um »o weniger, je höhere Tcm- 
Bad zeigt. 

Je basischer und oxydulhaltiger die Schlacke ist, desto 
flüssiger wird im Puddelofen das Eisenbad und desto leich- 
ter können mit den aufsteigenden Kohlenoxydblilschen die 
durch das Bad geführt, zum Kohlen gebracht 
i Puddler dem Luppenballcn , welcher sich im 
im Bado absondert, zugeführt werden. Bei 
die Flamme wird das Eisen unter Zuführung von 
wieder entkohlt. 

Beim Stahl- und Feinkorn -Puddeln wird diese letzte 
Operation unterbrochen. Es kann als eine Unvollknmmcnheit 
in der Production angesehen werden, dafs beim Puddeln 
eine Operation unterdrückt werden mufs, weil bei dieser 
Unterdrückung zu häufig der Fall eintritt, dafs durch die- 
selbe Eisentbeilcben, welche noch in der Kohlung des Korns 
begriffen sind, mit zur Luppe geballt werden. Dieses hat 
aber zur Folge, dafs rohe Stellen in der Luppe entstehen, 
die bei der Fertigstellung des Fabrikats Fehler in der 
Schweifen»« erkennen lassen und in den fertigen Schienen 
beim spateren Gebrauch Veranlassung zu Ausbrüchen geben. 

Zur Gewinnung eines gnten Feinkorneisens oder guten 
Stahles kommt es mithin darauf an, dafs gutes Robeisco 
verwendet wird, dafs nach dem Schmelzen desselben eine 
Schlacke, welche dio erforderlichen Eigenschaften besitzt, 

Prozesses die Zuführung des angekohlten Eisens zum Luppon- 
ballen zu verhindern sucht, und hierzu gehört wiederum ein 
zuverlässiger und geschickter Arbeiter. Dennoch wird das 
Anballen von angekohltem Elsen zur Lappe nicht ganz ver- 
hindert werden können, und in diesem Umstände ist der 
Grund zu suchen, weshalb im Feinkorneisen und im Puddel- 
roho und fehlerhafte Stellen so wie Bla- 
sen vorfinden, welche späterhin beim Gebrauche für 
fertige Fabrikat verderblich werden. 

Darstellung des sehnigen Eisens. 



geht in Kohlenoxydgas Ober, so dafs reines nn gekohltes Eisen 
übrig bleibt, und dieses nimmt anter der Walze sodann eine 



, wie bereits 



Wenn alles flüssige Eisen schlieislich , sei es für kör- 
nige, sei ea für sehnige Textur, zur Lappe geballt ist, so 
ist der Puddelprozeis beendet und der Luppenballcn fertig. 
Derselbe wird sodann entweder unter einer Quotache, wie 
in französischen und belgischen Werken, oder unter einem 

geschieht , bearbeitet, von der überschüssigen Schlacke befreit 
und schliefslick durch die Luppenwalze gezogen. Die durch 
dieses erste Walzverfahren gebildeten Stäbe haben kein 
glattes Ansehen , sondern erscheinen vielmehr mit rauher und 
Wie schon ohen bemerkt, haben die- 
reichlichen Gebait von Schlacke in sich 
und besitzen wegen des Silicinmgehaltes derselben die Fä- 
higkeit , im SchweiCsofen die saftige Schweifshitze anzunehmen. 
Diese Luppenstäbe werden endlich in Stücke, denen die 
Länge des Packets gegeben wird . gebrochen , und nachdem 
sie sortirt sind, zi 



Bei der Bildung des Packets kann nach zwei verschie- 
denen Metboden verfahren werden and zwar kann dasselbe 

1) nachkantig, und 

2) hochkantig geformt sein. 

Flaehltsatige Ftckitirung. 

Die nachkantige PacketirungBwcisc ist die altere und 
die am meisten übliche. 

Die Lappenstäbo haben etwa eine Breite von 8 resp. 
13*" und eine Starke von 2,,"". Diese Stäbe werden nach 
dem nachstehend skizzirten Schema in Verband in 9 bis 10 
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Lagen über einander geschichtet und sodann , um die Schich- 
tung im Ofen zn fixiren, mit Draht verbunden. Die 3 ersten 
den Kopf, die mittleren 4 den Steg und die 
den Fufs der Schiene nach dem Auawalzen 
befern. Die ersten Schichten erhalten deshalb die besten 
Eiscnqnalitäten. Dio übrigen Schichten werden in der Regel 
von geringeren Qualitäten zusammengesetzt Die Stegpartie 
enthält sehr häufig rotlibrüchiges (schwefelhaltiges) Eisen. 
Die mit » bezeichneten Stabe sollen dio äufseren Kanten des 



Stäben , weil sonst die scharfen Kanten des I 
und ran aus der Walze hervorgehen wür 
dann nicht, wenn die Fofsluppcn etwas rothbruchig sein 
sollten. Die äafseren Theilo des Fubcs entstehen daher 
immer in gemischter Schweifsbitze , was manchmal zur Folge 
hat, daö die Fnfskantcn einzelner Schienen schon beim 
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jedoch hierbei, dafs die von mir beobachteten Falle des 
aafseron Fuftkanten sich aof die Verwendung 

Im Betriebe ist das 
Abspringen der Fufekaoten von mir nnr sehr vereinzelt wahr- 
genommen worden. Anstatt dieser abgeschweiften Eisen- 
Stabe für die Fufskantcn verwenden manche Werke eine auf 
die ganze Breite des Packeta durchgehende Platte von bereits 

der Kopf der Schienen ans kornigem Eisen oder ans Stahl 
bestehen . so nimmt man in der Regel zu den ersten Schich- 
ten nicht frisches I. uppeneisen, sondern bereits abgeschweif- 
tes Material , dem bei der ersten Schweifsong die Breite des 
Packet* und etwa die doppelte Starke der 1 
ben ist, etwa nach dem hic 
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Dieses abgeschweifste Kopfstack wird Kopfbramme oder 
;nannt. Soll der Kopf der Schiene aus Fein- 
aus Stahl bestehen, so wird für die auf die 
Kopfbramme folgende I.uppenlage gern ein gnt schweifabares 
Eisen als Uebergangsmatcrial genommen, weil in den Wer- 
ken angenommen wird, dafs die grofse Scbweifsfäbigkeit 
dieses Materials dem weniger schweifsbaren Material mit zn 
Gute kommt. 

Dieses Cebergangsmaterial ist weiter nichts als phos- 
phorhaltigcs oder sogenanntes Kaltbrncheisen, welches in sei- 
ner Textur, wie oben angegeben, ein grobes, glänzendes, 
kristallinisches Korn zeigt. In der vorstehenden Packet- 
sind die Kaltbruchluppcu mit r bezeichnet. In der 
i etwa ein starke» Drittel des 
nnd des obern Theils des Stegs. Es kann nicht in 
Abrede gestellt werden, dafs für den gedachten Zweck das 
Kaltbruch - Eisen ».wahrscheinlich wegen des Phospburgehaltes, 
welcher dem Eisen eine leichtere Schmelzbarkeit und Schweifs- 
fabigkeit mittheilt) von einigem Nutzen ist. Trotzdem kann 
die Tbatsache nicht aligelenguct werden, dafs bei Anwendung 
einer bereits abgesrbweifsten Kopfbramme derjenige Thell 
der Schienen, welcher am meisten in Anspruch genommen 
wird, und der als der wichtigste Theil der ganzen Schiene 
betrachtet werden mufs, der Kopf der Schiene nicht in 
saftiger, sondern in der von mir sogenannten 
ist. Bei den Schienen, 
Packet mit abgeschweifter Kopfbramme 
sind, trifft unter der Einwirkung des Schlagens und Ham- 
meros der Uber dieselben rollenden Kader, je nachdem mit 
geringerer oder grösserer Sorgfnlt bei der Fabrikation ver- 
ist, mehr oder minder alles das zu, was bei der 
erörtert ist. Ist schon bei 



für deu Kopf «u 



». so gilt die- 



ses in noch weit höherem Maafse bei der Fabrikation der 
Stahlkopfschiene , weil, wie oben erörtert ist, zu der gerin- 
gen Schweifsfthigkeit des bereits abgeschweiften Materials 
der l'ehelstand hinzutritt, dafa Eisen und Stahl verschiedene 
Schweifshitzen haben und bei gleichen Temperaturdifforenzen 
sich ungleich ausdehnen j und dafs somit drei Ursachen für 



Es ist bereits oben angedeutet . dafs in der Fabrikation 
ein Bestreben zu bemerken ist. die nachtheiligen Einflüsse 
der physikalischen Verschiedenheiten der zusammengebrach- 
ten heterogenen Materialien zu beseitigen oder doch wenig- 
stens abzuschwächen. Diese Bestrebungen sind auch bei der 
Fabrikation der Feinkorn -Kopf- resp. der Puddelstahl-Kopf- 
schienen nicht zu verkennen. Eine solche 
in einer derartigen Kalihrirung der Walzen 
welche bewirkt, dafs beim Auswalzen 
die Kopfbramme um den Kern des 
Kopfes herumgezogen wird , wie skiz- 
zirt nebenstehend angegeben ist. In 
dieser Skizze ist A die ehemalige 
Kopfbramme und Ii das Ucbergangs- 
material. Die Zweckmässigkeit dieses 
Verfahrens ist nicht zu verkennen; 
denn unzweifelhaft findet hier eine 
mechanische Vereinigung der Fein- »stA 
korn- Map. Stahl- Kopfbramme mit dem anderen Material 
statt, welche der mangelhaften physikalischen Verbindung 
beider Materialien offenbar zu Hilfe kommt ; dennoch ist 
hiermit ein Rad ical mittel nicht gewonnen und will ich schon 
vorweg hier anfuhren . dafs im vorigen Jahre auf der Strecke 

in den 




Tage b 



wechselt werden muteten, bei denen der Kopf in der Mitte 
der Schienen abgesprungen war, während an den Enden die 
sichtbare Trennung noch nicht erfolgt war. Der abgetrennte 
Thell des Kopfes bildete Uber dem Schienenrumpf einen etwa 
4* laugen Bogen, welcher in der Mitte 4"" Stichmaars 
hatte. Sehr merkwürdig und lehrreich war der Querschnitt, 
welcher. In dem Scheitel des Bogen* entnommen, durch die 
Skizze Fig. 1 auf Blatt E veranschaulicht sein mag. In dem 
vorliegenden Falle hatte die Spannung oder die der Schiene 
innewohnende Kraft, wie ich dieselbe oben genannt habe, 
eine solche Grofse angenommen, dal's sie im Stande war, die 
um den Kern des Kopfes gekröpften Seitenlappen der Kopf- 
bramme gerade zu strecken. Dafs diese Wirkung stattfinden 
konnte, ist ein Beweis dafür, daf», wie oben erörtert wurde, 
bei gemischtem Material sieb Kräfte in der Schiene ent- 
wickeln, welche auf eine Trennung des Kopfes vom Rumpf 
hinwirken. Das blofse Schlageu und Hämmern, welches die 

ser Kraft zwar zur Hilfe, würde aber schwerlich 
beschriebenen Effect zur Folge haben können. 

Weiter unten werden bei Besprechung des Schienenvor- 

des Schiencnkopfos vom Stege beobachtet we 
ausführlich besprochen werden. 

l'm ein Abblättern des Kopfes zu verhindern, wird iu 



tili, wie i 
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In dieser Skizze ist 
a dio boebknntig pocketirte, 



zu 



£ — J brammo, » 

- eisen, e sehnige Eiscnluppeu, 
d abgesebweifsto Eisenstabe. 
Bei der flaebkantigen 
•''„ ■ Packctirnng komme« ttc Fa- 




i jedoch bei der Zusammensetzung des Packets, 
nkht wesentlich, von einander ab. nnd 
daher einige der bekannteren Packetformen folgen. 
Das Schema A stellt den Querschnitt eines 



ich 




ton Carl 
Rothe Erde bei ] 
einer Lieferung von Pnddcl- 
stahl - Kopfschiencn ans dem 
Jahre 18G9 dar. In derselben 
ist wieder » die bochkantig 
packotlrtc abgeschweifsto Kopf- 
b b sind abgeschweifte Eisenstabe zur Bildung der 
Eufskanten und c c sind Luppensttbe. Das Uebergangsmate- 
rial ist in diesem Schema nicht besonders angedeutet] 

1 B stellt den Querschnitt eines Packots zu 




Kocher um 
aus dem Jahre 1870 dar. 
4 ist wieder die hochkantig 
gebildete Stahlkopf hramme . b 
sind abgeschweifte Eisenstabo 
resp. Platten 
id c i 



Dieses Schema £ ist ein Beispiel für die 



schwei&te 
Im 
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Bildung des Fafscs. 

Querschnitt eines Schienen- 
Fabrik von 
Jacob?, naniel A Hu;, ---u zn 
Sterkerade angiebt, ist das 
Uebergangsmaterial nuter der 
Stahlkopf bramme, welche für 
diese Form als frische Stahl- 
luppc bezeichnet war, markirt. 
Dieses Uebergangsmaterial fehlt 




bei Anwendung einer 
mal*; es wird in i 
immer angegeben. 

Die hochkantijrt Pocketirung. 
Bei den hoebkantigen Packetirungen trifft der Walz- 
druck vorwiegend die breiton Seiton der Purketstlbc, was 



weil 

die SchweifsAarhen besser aufeinander geprefst werden. Die 
hodikantige Parketirungswcisc ist zuerst in der Fabrik von 
Funke und Elbers zu Hagen etwa im Jahre 1R66 aufgekom- 
men und in derselben besonders durch den Walzwerks -Inge- 
nieur Hethey ausgebildet worden. Seit dieser Zeit haben 
I Vi *imm mll 

l (. I 



versucht, dieselbe aber im Laufe der Zeit wieder aufgege- 
ben, well die accurate Durchfllhning derselben , vorzugsweise 
wenn es sich um 
schienen bandelt, mit 
ist, welche sich selbst bei aller Sorgfalt nicht ganz beseiti- 
gen lassen. In neben 



hender Skizze is das allge- 
meine Schema der hoch- 
kantigen Packetirungswclse 
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Die Stabe a sollen den — 
Kopf der Schiene bilden. 
Dieselben bestehen entwe- 
der aus Pnddelstahl, oder 
aus Felnkorncisen , oder aus 

ans der Fabrikation Pnddelstahlkc 
Kalthrnchkopf- Schienen hen'orgehcn solien. 

Handelt es sich um die Fabrikation von Stahl- oder 
Feinkorn -Kopfschienen, so nimmt man znr Vermittelang des 
Schweifsprozessca zu den Stäben e' c" gern Kaltbracbeisen als 
Uebergangsmaterial. 



Die Stabe i, 4 sind auch hier abgeschweifste 
Stabe, welche die Fnfskanton der Schiene liefern sollen. Die 
Stabe c, e sind sehnigo Luppenstabe für den Stög 
der Schienen. 

Bei der bochkantigen Packctirnng kommt mit . 
der Stabe » nur 



Erreichung einer saftigen Schweifshitze erfüllt. 
Man kann daher annehmen , dafs bei sorgfaltiger Ausführung 
bei hochkantiger Packetirnng im Allgemeinen die Schweifsang 
gelingt, als bei denjenigen Schienen, welche aus 
Packctirnng unter Anwendung einer bereits 
abgeschweifsten Kopf brammo entstanden sind. Bei Kaltbrucb- 
Kopfschicncn trifft dieses unbedingt zu. Zweifelhafter ist der 
Erfolg bei Puddclstahl - Kopfschienen oder bei den diesen 
verwandten Feinkorn - Kopfschienen , und zwar wogen der 
besprochenen |diy*lkalUcben Verschiedenheiten der zusammen- 
Materiallen. Um den verschiedenen ScbwoÜs- 
?r Materialien Rechnung zu tragen , mufs auf den 
Schweifsafenprozefs die grofste Aufmerksamkeit verwendet 
werden und wird der Schweifsmeister darauf vorzugsweise zu 
achten haben, dafs die Partie des sahnigen Eisens der Stich- 
flamme nnd die Stahlpartie dem Fuchs zugekehrt und auffor- 
dern noch zur Verhütung einer Uebcrhitzung mit Isolirenden 
Materialien umgeben wird. Zar 



und ein Aufsichtsbeamter, welcher dieser Fabrikation sein 
ganzes Interesse zuwendet. Ein häufiger Wochsel der Arbei- 
ter und dos Aufslchtspersonal 
einwirken. 

Der verschiedenen Ungenausdchunng bei gleicher ' 



beider Materialien wird 
auf mechanische Weise durch eine innige Verzahnung beider 
heterogenen Materialien begegnet, und ist deshalb bei Schie- 
nen, welche nach dieser Methode entstanden sind, ein Ab- 
springen des ganzen Kopfes nicht möglich. 

Die Fabrikanten Funke nnd Elbers zu Hagen, sowie 
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tiger Packetirung recht brauchbares Material geliefert, und 
erfreuten sich in dieser Hinsicht die erstgenannten Fabri- 
kanten seiner Zeit eines gnten Rufes. Es ist jedoch nicht 
in Abrede n. steUen, dafs diese Methode, Paddelstahl -Kopf- 



leicht Überhitzt zu «erden, schon bei der Fabrikation mehr 
oder minder bedeutenden Ausschufs liefert, nnd dar« auch 
diese Schienen viele Schweifsfchler zeigen. Wenn auch der 
ganze Kopf der Schiene nicht abspringen kann, so kommt es 
doch häufiger vor, dafs entweder die Scitenbacken desselben 

Mitte nach der Langenrichtung durchspaltet. 

Für die Darstellung von Kaltbruch -Kopfschienen halte 
ich jedoch die hochkantige Packotirungsweise für sehr empfeh- 
lenswert» und zwar deshalb , well bei diesem Material die 
Uebelst&nde , welche der Verwendung des Puddelstahles ent- 

nd sich im 




Wtlure Behandlung il«r 
Nachdem das Packet gebildet und mit Draht gehörig 
verbunden ist, wird dasselbe in den Schweifsofen geschoben 
und in demselben so lange belassen, bis dem Material die 
erforderliche Schweifshitzo mitgotheilt ist. Sodann wird das- 
selbe unter einem Dampfhammer von 100 bis 200 Centner 
Wirksamkeit nbgeschmiedet und unter demselben auf etwa 
12 bis 16'" Seitenfläche ausgereckt, l'nter dieser Wirkung 
wird das den Luppen noch innewohnende Schlackenmaterial 
herausgetrieben, so daf* nunmehr relativ seblackenfreies 
Material entsteht. Unter der Wirkung des Hammers kohlt 
sich der entstandene Eisonblock in der Regel so weit ab, 
daf» derselbe zur Durchführung durch die Walze nicht mehr 
helfs genug ist. Aus diesem Grunde wird der Eisenblock in 
der Regel einer erneuerten Schweifshitzo unterzogen und 
kommt erst dann unter die Walzen, nachdem er zum zwei- 
ten Male den Scbwelfsofcn verlassen hat. l'uter der Walze 
wird derselbe sodann ohne weitere Zwisclienbehaodluug zur 



Nach dem Verlassen der Walze wird die Schiene an 
der Kreissage auf passende Lange zugeschnitten nnd auf 
eisernen Platten gerad 
gemocht. 

Lauf der F Stern in 

Die Gruppirnng der Fasern oder Sehnen im Innern der 
i Schiene richtet sich nach der zur Anwendung gekom- 
Packetirungsweise , und nach der Fasergruppirnng 
richtet sieb wiederum der Bpaterc Verschleifs im Betriebe, 
weil die angreifenden Kräfte darauf hinwirken, das Material 
in seine Tbeile zu zerlegen, und naturgemafs an den Stellen 
die Trennung hervorbringen werden, welche dio geringste 
Dichtigkeit zeigen. Diese Stelion sind offenbar in den 
Schweifstl&chen gelegen. Es ist deshalb nicht ohne Interesse, 
die Faaergruppirung im Querschnitt der Schienen zu beobachten. 

Wenn die frisch gehobelte Querschnittsflacho mit Sauro, 
lK mit Schwefel- resji. Salzsäure behandelt wird , so wer- 
den zunächst die weniger dichten Thuilo des Querschnittes, 
d. h. die Schweifsstellen angegriffen und somit giebt die 
glattgehobelte und gebeizte Querschnittsflacho ein Bild davon, 
wie sich die einzelnen Luppenstabe beim Durchgänge durch 



die Walzen dem Schienenprofil angeschmiegt haben. Auch 
die Schweifsfehler und etwaige Schlackenbeimengungen lassen 
sich durch das Beizverfahren leicht erkennen. Bei der boeb- 



>m Kopf zum Fuls; bei der flachkantigen 
Packctirung herrscht ein gewisser Uorizontalismns vor, der 
jedoch Im Stege gestört wird und in diesem sich in eine 
Reihe von untereinander liegenden Spitzen umformt. Dio 
gobeizte Flache gewahrt somit eine Prüfung dafür, ob der 
Fabrikant von dem vorgeschriebenen Programm abge- 
wichen ist. 

In Fig. 2 auf Blatt E ist dio Quersehnittsflacno einer 
hochkantig paeketirten Kaltbruch • Kopt'schicno aus der Fabri- 
kation der Steinhäuser IIUUc zu Witten, uud in Fig. 3 dio 
(jaerscbnittstlacbe einer flachkantig paeketirten Stahlkopf- 
schiene mit abgeschweifter Kopfbramme ans der Fabrikation 
von Nonscbottland (jetzt Dortmunder Union) dargestellt. 

Fabrikation der Gartstakl*chleB«a. 

Die Fabrikation der Schienen mit einem Stahlkopf kann 
als eine l'ebergangsperiode zur 1 
angesehen werden. 

Die Puddeklahl- Kopischienen 
dem Bedurfnifs nach einer Schiene mit einem Kopf : 
kommen, welcher im Stande war, der stärkeren Inanspruch- 
nahme mit mehr Dauer Widerstand zu leUten. Die Idee, 
eine Schiene mit einein harten Stablkopf und einem Zilien, 
sehnigen Fufs und Steg zu fertigen, schien allen Anforde- 
rungen, welche man in Bezug auf Widerstandsfähigkeit und 



ich bei deren Fabrikation 
Schwierigkeiten, welche sich wegen der besprochenen physi- 
kalischen Verschiedenheit zwischen Eisen und Stahl nicht 
oberwinden liuisen; aufserdem treten bei der Darstellung des 
PuddclstahU Fehler wie L B. die Blasenbildungen und 
Stelleu im Material zu Tage, welche sich bei einer 1 

n, wie die Scblcnenfabrikaüon mit sich bringt, nicht 
Die Puddelstahl - Kopfschienen haben den 
Erwartungen deshalb nicht entsprochen und schwerlich dio 
grofsen Mehrkosten, welche für dereu Beschaffung 
wendet wurden, gerechtfertigt erscheinen lassen. 

Dio grofsen Eisenbahnverwaltungen fingen 
seit Jahren an, auf ihren lebhaften Verk 
von Gufsstahl zu verwenden, obgleich auch da 
uiaterial mit Mängeln behaftet war, welche dio 
beu gefertigten Schienen in Mifscredit brachten, so hat sich 
dasselbe dennoch in den letzten Jahren immer mehr cingo- 
zwar anscheinend, weil die Vorzüge desselbon 

erials Helsen die Verwundung 
desselben zur Fabrikation von Schienen , Achsen und Rad- 
reifen bisweilen mit Recht bedenklich erscheinen; ea ist 
daher eine Aufgabe der Technik , dieselben auf ein Minimum 
zu bringen, damit dio Vorzüge des Materials desto mehr zur 
Auch dio Eisenbahnverwaltungen 




des Gufsstahles nicht unbedeu- 
tend hinwirken, wenn sie zu den üblichen Stabilität*-, 
Druck- und Brucbproben noch eine chemische Controle hin- 
zufügen. Weiter unten werde ich bei Besprechung der 
Fehler dieses Materials auf diejenigen Maal'sregeln zurück- 
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kommen, welche geeignet sind, auf eine Verbesserung des- 
selben hinzuwirken; zunächst sei mir jedoch gestattet, für 
diejenigen Facbgenossen , welche keine Gelegenheit gehabt 
haben , die Darstellung de* Gufsstables Selbst xa beobachten, 
dieselbe Iran zn besprechen. Ich werde mich hierbei auf 
die Darstellung des Bessemer- Prozesses und des 
Prozesses beschranken, weil ich der Ansicht bin, 
Tiegclgufsstahl leiner Kostspieligkeit 
tion der Eisenbahnschienen keine 



DU Dtratelltng de» B« ntmtr-8 IshWa. 

Der Bessemer - Proxefs ist etwa 11 bis 12 Jahre bekannt. 
Der Proxefs findet in grofsen birnfönnigen Gefäfsen, den 
sogenannten Converters, welche etwa 3000 bis zu 9000 Kilo 
Eisen enthalten können, statt. Diese Gefafse sind von Gufs- 
eisen constrnirt, von innen mit einem Futter von feuerfesten 
Steinen ausgemauert und hangen auf zwei Achsen, welche 
rechts nnd links etwa in der horizontalen Sckwcrpunktsfläcbe 
des Gefafse* angebracht sind. Die eine dieser beiden Achsen 
ist hohl, steht anfserhalb des GefaTses mit einer Windleitung 
in Verbindung nnd setzt sich im Inneren des GcAfscs zwi- 
schen der gufseiserne« Wand und der feuerfesten Ausmaue- 
rung bis zum Boden des Converters fort, wo sie in einer 
nach den Inneren gerichteten Winddüse endet. Die andere 
Achse oder vielmehr Achshälfte ist mit einem Zahnrade, 
angegriffen wird, ausgerastet, 
eine» durch hydraulische Kraft 

werden, so dafs sich der Converter nach vorn neigt oder 
sich wieder aufrichtet. Je nachdem die Zahnstange vorwärts 
oder rückwärts geschoben wird. Vor und seitwärts von den 
Convertern sind hydraulische Krahne and Tische angebracht, 
horizontale als vertikale Bewegung der 
reap. der mit flüssigem Stahl gefällten 
Die Dir öc tion sammtlicher hydrau- 
lischen Einrichtungen zum Bewegen des Converters nnd der 
Hebenerke, sowie die Begulirnng reap. völlige Absperrung 
des Windstromes kann durch Ventile von einem und dem- 
selben Orte aus, welcher in der Regel in dem Vorraum des 
Converterhause* angeordnet Ist, bewirkt werden. Der bes- 
Uebersicht wegen befinden sich die Vorrichtungen zum 
der Vontile in der Regel auf einer erhöhten Tribüne 
der Reihe nach angebracht. Diese ganze Einrichtung wird 
popul&r von den Bessemer -Meistern Klavier genannt; das 
sogenannte Klavier ist mitbin dei Ort, \..u A-m aus der 
ganze Proxefs beobachtet und geleitet wird. 

Hinter den Convertern sind in der Regel die Schmelz- 
öfen xum Schmelzen des Roheisens (Granrolicisen ond Spie- 
geleisen) angeordnet. Da von diesen Oefcn das geschmolzene 
Material in den geneigten Converter durch Rinnenleitungen 
eingeführt wird, so müssen dieselben im Allgemeinen eine 
höhere Lage als die Converter einnehmen nnd sind deshalb 
anf einer entsprechend hochgelegenen Terrasse im Hinter- 
räume des Bessemerhause* aufgestellt. 

Die Grundlage für die Darstellung eines guten, branch- 
baren Bessemermateriales ist das beste, möglichst pbospbor- 
freie Graaroheisen. Dasselbe wird zunächst in den gedach- 
ten höber gelegenen Oefcn eingeschmolzen und nach vollen- 
detem Schmolzprozefs dem Converter, welcher zu diesem 
Zwecke in eine entsprechend geneigte Lage gebracht wird, 



Sobald alles eingeschmolzene Material vom Con- 
verter aufgenommen ist, wird derselbe wieder aufgerich- 
tet und gleichzeitig wird mit dem Anblasen begonnen, indem 
die Windventile allmalig gelüftet werden. Der Windstrom 
tritt sodann mittelst der Dose am Boden in das Gefäß ein, 
hat da? flüwigu Eisenbad von unton bis nach oben zu (Iure h- 



das flüssige Eisen ein. Unter dieser Einwirkung wird ein 
Theil der schädlichen Beimengungen des Eisens, z. B. der 
dem Material mechanisch beigemengte Kohlenstoffgohalt, Man- 
gan, Silktium, vielleicht auch ein Theil des Phosphor- und 
SchwefelgebaJtes zum Verbrennen gebracht; ein anderer 
Theil dieser Beimengungen sondert sich zur Schlacke ab nnd 
gehl in derselben mit einander chemische Verbindungen ein ; 
das Eisen wird mithin unter Einflo/s sowohl des zugeführten 
sehr starken Luftstromes, als auch durch die Schlacke gerei- 
nigt und gefrischt zu gleicher Zeit Indem der Windstrom 
an der Oberfläche, des Bades das flüssige Material wieder 
verlaßt, tritt aus der Mündung des Converter* eine Bohr 
mme hervor. Dieselbe enthalt die im Ver- 
LH'grincnen . uurcü den vwnerstrom mit lortgerisseuetl 
schädlichen Beimengungen und nimmt daher, je nachdem 
hintereinander die verschiedenen Körper zur Verbrennung 
gelangen, eine den Yerbrennungsprodncten entsprechende 
Färbung an ; Mangan nimmt z. B. im Verbrennen eine röth- 
Ucbe, Schwefel eine bläuliche und Kohlenoxydgas eine 
dunkle Färbung an. Die Flamme läfst daher erkennen, bis 
zu welchem Grade die Reinigung resp. Frischung des Eisens 
erfolgt ist. Sie wird daher fortwährend beobachtet. Ein 
geübter Bessemeringonieur erkennt an der Flamme schon 
mit blofsen Aagcn, bis zu welchem Grade die Verbrennung 
vorgeschritten ist Soll die Beobachtung genauer gemacht wer- 
den, so wird dieselbe an dem Farbenspectram 

Da der eine Theil der schädlichen 
Schlacke Obergeht, so läfst Bich auch an der Schlacke der 
Grad des Prozesses wahrnehmen. In manchen Bessemereien 
wird deshalb auch neben der SpociralpruTung die Schlacken- 
probe ausgeführt. Von gröfster Wichtigkeit für den Erfolg 
ist die Unterbrechung des Prozesses im richtigen Moment. 
Erfolgt diese Unterbrechung vorzeitig, so ist die Reinigung 
and Frischung des Eisens noch nicht genügend erfolgt Das 
Eisen enthalt dann noch Beimengungen von Bestandtheilcn, 
welche das fertige Stahlproduct schadigen. Erfolgt aber 
andemtheÜB die Unterbrechung zu spät, so ist im Converter 
fast chemisch reines Schmiedeeisen entstanden; dieses wird 
zähflüssig, verstopft die Winddüse am Boden des Gef&rsos 
nnd hindert den ferneren Durchgang dos Luftstromes; die 
hört .in Folge dessen auf und es tritt eine 
des flüssigen Eisens ein , welche dasselbe noch 
zäher macht und den Ausgufs verhindern wurde. In diesem 
Falle würde der Converter verdorben werden. In diesem 
Umstände ist wahrscheinlich ein Grund zu suchen, weshalb 
auf die beschriebene Weise aus dem Eisen nicht absolut alle 
Beimengungen und vorzugsweise der Phosphor, 




weshalb dem Besscmennatcrial noch 
gewissen Grade Mängel anhaften. 

Nachdem xnr Unterbrechung des Verbrennungsprozesses 
der richtige Moment eingetreten — nnd dieses ist dann der 

13» 
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Fall, 



Schlacke bereits Eisentheikben geben, die 



der Con- 



to wird der Windzufluls abgesurrt i 
verter gesenkt , um dem gereinigten 

von geschmolzenem Spiegeleisen tnitzutbeilen. | 
Das Uraurobeiaen , welche» die Grundlage de» 



verbunden. Je mehr Spiegeleiaen dem flüssigen 
zugesetzt wird, desto stahlgleicher wird das 
Product-, je geringer dieser Znsatz ist, desto mehr 
weicht das Bessemermaterial vom Stahl ab and desto wei- 
wird dasselbe. 

werden dem Eisen etwa B% Spiegel- 
ciseu zugeführt Ist dieser Znsatz erfolgt , so wird der Con- 
verter unter gleichzeitigem allmiligen Anblasen wieder auf- 
gerichtet. Die nunmehr am dem Converter aufsteigende 
zeigt ein wahrhaftes Meer von brillanten pracht- 
«: ein Zeichen, dafs die 



ist Dieses letzte Anblasen dauert deshalb auch nur 
Secundcn und der entstandene Stahl ist daun zum 
Gufs fertig. Der Windzuflufs wird wieder abgesperrt und 
gleichzeitig der Converter gesenkt, um seinen Inhalt zunächst 
in eine UiefBpfanne, welche den ganzen Convcrterinhalt anf- 

ist auf einer Art hydraulischem Tisch placirt, welcher in 
der Horizontale hin und her bewegt werden kann. Diu 
Gießpfanne kann deshalb mit Leichtigkeit zu den passend 
aufgestellten Formen gebracht werden und dieselben nach 
der Reihe füllen, l'm die Blasenbildungen möglichst zu ver- 
hindern, werden die Formen von unten gefallt. Die Formen 
sind von Gufseison und haben in der Regel einen Conischen 
Anlauf, um das spatere Abheben der Formen von dem erkal- 
teten GufBstahlbtock zu erleichtern. Diese Formen werden 
Coquillcu genannt. Für die Schieucnfabrikatiou haben die- 
selben gewöhnlich eine sechseckige Form und eine solche 
dafs ein Block mehrere Schienen liefern kann; die 




Di« DanlolluDf do> M ort in • S l ahl«r. 

Der Martin -Ptozcfs kommt vorzugsweise in Frankreich 
zur Anwendung, doch haben auch, theils mit geringerem, 
thcils mit grüfserem Erfolg, diesen Pruzofs einige Werke in 
Westfalen versucht In dieser Provinz wird meines Wissens 
derselbe am gro/sartigsten auf dem zur Dortmunder Union 
gehörenden Werke Neu - Schottland zu Horst bei Steel« betrie- 
ben. Alle Gufsitahlschienen, welche au» diesem Werke her- 
vorgegangen sind, bestehen aus Martinstahl. Auf Neu- 
Schottland wird etwa seit zwei Jahren martinirt und sind 
daselbst, so viel ich mich entsinne, 8 Ocfen ftlr diesen Pro- 



lische* Werk hat Versuche in dieser Produclion gemacht; 
diese Versuche waren indessen nicht gelungen: das entstan- 
dene Product war eine bröckelige, schlackemUinbche, schwärz- 
lich aussehende Masse, aber kein Stald geworden. Ob die- 
ses Werk die Versuche seil der Zeit fortgesetzt bat, ist mu- 
nkln bekannt i 




Auf Neu -Schottland waren die Versuche 
gut gelungen und hatte da» Werk 
eine gröbere Schienenlieferuug für die BergUch - Märkische 
Eisenbahn aus diesem Material eflectuiren können. Die 
Brüche, welche ich von diesem Material gesehen, waren sehr 
schon und liefsen nichts zu wünschen übrig. 

Allein Anschein nach dürfen zum 
allerbesten Materialien als Grundlage 

dem Tiegclgufsstahl sehr nahe kommen und sieb 
Werkzeugmaterial eignen. 

Das Verfahren bei Darstellung des Martinstahls ist 
aufserlich völlig verschieden von dem des Bessemerstahls, so 
wie aufserlich eine Einrichtung fnr Martinp 
nicht die geringste Aehnlichkeit mit 

Graurohoiscn zunächst ein flüssiges Eisenbad gebildet; dem- 
selben werden sodann Schmiedeeisen- und Stahlabfalle oder 
sogenannte Schrotten zugesetzt und darin zum Schmelzen 
gebracht Zu diesem Prozefs sind sehr hoho Hitzegrade 




Hitze nicht 

Gasfeuerung im sogenannten Siemens'scben Gas- 
ofen angewendet Die Gasflamme wirkt, so lange der Pro- 
zefs dauert, im Ofen auf das flüssige Eisenmaterial zugleich 
reinigend und frischend ein. Ist endlich im Ufen 
»o erfolgt unter 



Ceberftthmng desselben in Stahl. Der 
wird direct aus dem Ufen in die bereit stehenden Formen 
übergeführt In Neu -Schottland erfolgte der Ausguf» aus 
dem hintern Thüle des Ofens direct in die Coquillen. Letz- 
tere waren hinter dem Ofen in der Peripherie einer Dreh- 
scheibe placirt und wurden durch Drehen der S:heibe nach 
einander dem Ofenausgufs zugefulirt und gefüllt Hinter jedem 
Ofen stand eine solche Drehscheibe und die Oefen selbst 
waren derart neben einander in zwei Reiben aufgestellt, dafs 
zwiseben den Reihen ein ziemlich breiter und etwas vertief- 
ter Arbeitsraum übrig blieb. Die Ausgufsenden der Ocfen 
waren diesem Räume zugekehrt. An 
Oefen waren Register angeordnet, durd 
beobachtet werden konnte. 

Da dem flüssigen Eisenbade Eisen- und Stahl -Schrotten 
zugeführt werden , so hangt die Güte des Martinmaterials von 
der Güte der zugesetzten Schrotten ab ; phospborholtige oder 
schwefelhaltige Schrotten wurden auf das Fabrikat nur schad- 



Dlo Kig«na«htft*B mr Schi cnenUbr i kttl an fr- 

wrnurten t» ufn«(ahl«i. 

Bei der Besprechung der Eigenschaften de* Gufsstahls 
habe ich vorzugsweise da» häufiger vorkommende Bessemer- 
material im Auge. Der Martinsuhl scheint in Deutschland 



dies«» 
liegen. 

Der gute Bessemerstahl zeigt einen schönen, rissigen 
und rauben Bruch. Je rauber der Bruch erscheint, desto 
zaher, um) je glatter derselbe aussieht, desto spröder und 
desto bruchabiger ist dieses Material. Ein 



201 



J. Gnrcke, Ueber Material, 



und Versculeife der 



202 



Schienenende aas Hcsscmcr Stahl UUst sich oqUt einem Fall- 
werko Uber den Kopf, aber den Steg and flachliegend bie- 
gen. Dasselbe ball die heftigsten Schlage de« Fallwerkes 
demselben selbst sehr kurze ! 
, and bat auch im 
sehr bedeutende Stauchfablgkeit- Bei 
Unfalles beobachtete ich die Basis einer Stahlschiene, auf 
welche die Triebachse der Masehine eingewirkt hatte. Unter 
dieser Einwirkung war die Basis an der betreffenden Stelle 
auf ihre doppelte Breite ausgequetscht , ohne dafs ein flifs 
oder Brach entstanden wäre , was gewifs als ein gunz aufcer- 



Fallwork habe ich 
Wegen seiner homogenen Textur nutzt sieb die- 
ses Material sehr gleicbmfttsig ab, ohne Druckflecken, Spal- 
tangen resp. Langsrisse und Stauchbärte zu zeigen. Nur auf 
stark betriebenen Brcmstrecken and in schurfeu C'urven 
kommt es vor, dafs etwa papierbogenstarke Abblätterangen 
in Folge der starken Befbung bemerkt werden können. 

Orde deshalb nichts zu wünschen Übrig 
wenn es nicht mit dem Fohler behaftet wäre, bei 
den geringsten Einrissen, auch wenn dieselben der unschein- 
barsten Art sein sollten, selbst unter verhaltnifsmlfsig gerin- 
gen Einwirkungen wie Glas zu zerspringen. Ein einfacher 
Mcifsolcinsrlinitt an der Oberfläche des Kopfes der Schiene 
ist genagend, um selbst unter mlfsiger Einwirkung dos Fall- 
bin einen Bruch zu verursachen. Das Einkllnl 
nenhasis mit' dem Meifsel und das Loche» der ! 
dem Stofswerk kann für dieselben verderblich iciwu , 
das gewaltsame Ausstofseu der Laschenlöcher , so wie das 
Ansmeifseln der Klinklöcher zu feinen , unbemerkbaren Ein- 
rissen Veranlassung giobt und spatere SchienenbrUcbe in den 
in den Klinkungon zur Folge hat. Die 
deshalb besser durch aUmäliges Abfroo- 
sen hervorgebracht, am besten aber wird die Klinkung ganz 
unterlassen und anstatt dessen zur Verhütung der Langen- 
Verschiebung der Schienen im Gestänge an der I-aschenver- 
bindung eine entsprechende Vorrichtung angeordnet. Gegen 
Laschcnlocbbrücho an den Enden der Schienen empfiehlt es 
sich, die Laschculöchcr durch Bohrung zu gewinnen. Die 
Bessemerwerke sind jetzt schon meistens auf das Bohren der 
Laschen!, «her eingerichtet und manche sind mit Maschinen 
versehen, welche ovale Locher bohren können. 

Es ist eine bekannte ThaUachc, dafs bei Schienen 
sowohl als bei Achsen und Radreifen aas Bessemerstahl das 
Vcrhaitnifs der Brüche aas den verschiedenen Lieferungen 
keineswegs gleich ist. Das eine Werk liefert Material, wel- 
ches wenige oder gar keine Bruche ergiebt, und ein anderes 
Werk bat in seinen Lieferungen vcrhsJtmfsmafsig sehr viele 
Brüche aufzuweisen. Diese Thatsuche ergiebt , dafs der Bes- 
semerstahl nicht in allen Werken von gleicher Gate gefer- 
tigt wird, and lafst den Schlufs gerechtfertigt erscheinen, 
dafs die schädlichen Beimengungen, welche die Bruchfahig- 
keit des Materials fördern , den Prodncten der verschiedenen 
Werke verschieden innewohnen. Die 
lieh wirkenden lieünengungen < 
von der Qualität des zur Bereitung gewählte» Rohmaterials 
abhängig und man kann deshalb annehmen, dafs diejenigen 
Werke, deren Prodncto ungünstige Resultate ergeben haben, 
sehon bei der Wahl der Robmaterialien nicht genügend vor- 



sichtig verfahren sind. Die Bcssemcr- Ingenieure sind sich 
keineswegs darüber einig, welche Körper vorzugsweise auf 
die Bruchfahigkeit einwirken: die einen schreiben diese Ein- 
wirkung vorzugsweise dem Siliciomgehalte, die anderen dem 
Fhospborgehalte d< 

es bei 



weil sich bis jetzt noch kein Richter gefunden hat, 
der den Ausschlag gebe» könnte. Ich bin der Meinung, 
dafs dieser Schiedsrichter die Eisenbahnteehnik resp. die 
SchienenstatUtik werden mufs. Ein rationell eingerichtetes 
Bessemerwerk begnügt sich nicht damit, Stahl zu fabriciren, 
sondern es ist anch bestrebt, seine Prodncto zu untersuchen 
und die BestandtboUe desselben kennen zu lernen; es fügt 
daher den ablieben StabiliUtsproben auch die chemische Ana- 
lyse hinzu. Solche Stahlwerke sind fOr diese Untersuchungen 
baldig mit einem chemischen Laboratorium aasgerüstet und 
erhalten sich durch dasselbe in fortwährender Kennlnifs aber 
die chemische Zusammensetzung Ihrer I'roducte Diese Werke 



Producta innewohnen. Da ihnen Jedoch dio Analysen ihrer 
Concurrenzwerke nicht zaganglich sind, so können sie zu 
keinem Vergleich and deshalb auch nicht zu einem galligen 
Schlufs aber die Wirksamkeit der schädlichen Bestandteile 
des Productes kommen. Ein solcher Schlufs würde sich erst 



sem Grande wäre es sehr vortheilliaft . wenn simmtlicho 
Eisenbahnverwaltungen, welche Bcssemermaterial verbrauchen, 
ebenso wie die Stahlwerke , kleine chemische Laboratorien 
in ihren Werkstatten errichteten und in denselben die che- 
mische Analyse der übernommenen 
Die 



Material 

fern und durch dasselbo darüber ein endgültiges Unheil zu 
fällen, welche Stoffe und in welcher Menge dieselben schäd- 
lich auf die Güte des Bessemerstahles einwirken. Bis jetzt 
beschränken sieh dio Eisenbahnverwaltangen nur auf Vor- 
nahme der üblichen Stabilität- and Uruchproben und sind 

Es unterliegt ja keinem Zweifel, dal» sie auch naf 
Weise sich Kcnntnifs von der Gate der aas den verschiede- 
nen Werken entnommenen Materialien verschaffen können 
und auch wirklich verschaffen; Uber die treibenden Ursachen 
bleiben sie jedoch im Dunkeln und haben mithin auch kein 
sicheres Mittel zur Vernichtung derselben gewonnen. Mit 



nd der Weg 

lieber Forschung beschritten, welcher allein zum sicheren 
Ziele führen kann und ohne allen Zweifel anch zu demselben 
führen wird. Durch Einführung der chemischen Analyse 
wird das Rohmaterial, welches die Werke zur Fabrikation 
verwenden, unter sichere Centrale gestellt, nnd die Werke 
werden dazu gebracht werden , nur solche Materialien zu ver- 
wenden, welche gute und zuverlässige Producte liefern I 

In den statistischen Tabellen wird es vieUeicbt | 
wenn für die Angabe des Siliciamgchaltes und 
gehaltes ein Raum offen gelassen wird. 

In der von mir in Vorschlag gebrachten Tabelle sind 
deshalb für diese Angaben 2 Spalten offen gelassen. Mög- 
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wirkt 

schädlich ein; wahrscheinlich erscheint mir, dafs der Phos- 
phor hauptsächlich auf die ltrurhfihigkeit des Material« hin- 
wirkt, weil bekanntlich Phosphor das Eisen Oberhaupt kalt- 
brOchig macht. Gewöhnlich nimmt man an, dafs 1 Phos- 
phor in dem zur Bessemerfabrikatiou gewählten Robeisen 
schon sehr viel ist: 
Fabrikat 




Da» Aaiwalien der Stihlblöcke, 
Der zu einer Schiene passend gemachte Stahlblock wird 
zunächst in einen Glühofen gebracht, dort der WeU*glüh- 
hitzo unterworfen und demnächst unter einem schweren Ham- 
merwerke ähnlich wie die vorbin beschriebenen Schienen- 
packete abgeschmiedet und erst daun zur fertigen Schiene 
ausgewalzt. Das tüchtige Ausschmieden der Blöcke wird für 
erforderlich gehalten, nm die etwa vorhandenen Blasen des 
Blockes zn beseitigen und das Material dichter zu machen; 
es giebt jedoeb Wcrko , welche das Abachmleden der Blicke 
unter dem Hammer unterlassen und die Blocke gleich nach 
dem Verlassen des Glühofens unter die Walzen bringen. 
Das weitere Verfahren zum Fertigmacben der Schienen ist 



menitahl -Kopfsehirnea mit sehnlrem Fafs und Steg. 

Die Fabrikation der Bessemerstahl - Kopfschienen hat 
ahnliche Schwierigkeiten zn kämpfen wie die Fabrika- 
der Puddebtabl - Kopfechioncn. Die zur Anwendung 



hinaus, die nachtheiligen Einflüsse der mangelhaften 
fsung auf mechanische Weise herabzumindern. 

Die ersten Bessemerstahl - Kopfschienen wurden in 
land und Deutschland im Jahre 1865, oder nicht viel vor 
Zeit, gefertigt In Deutschland scheinen sich Ja- 
de» Hörder Bergwerks- und Hottenverelns zu 
Hörde , die Manenhütte zn Zwickau in Sachsen und die 
Maxbutte bei Itegensburg in Bayern um die Ausbildung der 
Bessemerstahl - Kopfschiem-n - Fabrikation verdient gemacht 
zu haben. 

Zu Hörde wurde zuerst das Verhältnis de« Stahlblockes 
zur Eisenpartie im Packete so gewählt, dafs in der fertigen 
Schiene die Grenze zwischen Stahl und Eisen in den Steg, 
etwa in die neutrale Axo verlegt wurde , woil man hoffte, 
dafs die mangelhafte Schwellung «wischen Stahl und Eisen 
an diesem Ort am wenigsten nachtheilig sein würde. 

Der Erfolg entsprach jedoeb den Erwartungen nicht; 
es zeigte sich vielmehr, dar* die Stahlpartie sich beim Ge- 
brauch häutiger von der Eisenpartie trennte. Aus diesem 
Grunde ging man in Hörde von dieser Metbodo ab und gab 
dem Stahlblock im Schienenpack et eine solcho Starke, dafs 
dio Grenze zwischen Stahl und Elsen etwa in das zweite 
Drittel des Schienenkopfes, von oben gemessen, zu liegen 
kam Diese Metbode kam mithin wesentlich auf die Fabri- 
kation der Puddelstahl -Kopfschienen mit angewendeter abge- 
schweifter Kopfplatinc zurück. Noch vor einigen Jahren ist 
aus dem Hörder Werke nach dieser Methode 
Schiencnliefcrung für die Bergisch -Märkische 

i; doch ist mir nicht bekannt geworden, wie sich 
Weise gefertigten Schienen bewahrt haben. 



in Einzelheiten 
Ähnlichkeiten. 

Auf der 
zur Anwendung. 

Das nebenstehende Pi 
A giebt die 



nen an, welche zunächst von der Ma» 
rienhutte angewendet wurde. 

In diesem Packet ist « der Gufs- 
stahlblock zur Bildung des Kopfes, 
h, b sind abgeschweifte Eisenplatten, 
den Stahlblock 




bitzung zu schützen, e, e ist das Uobcrgnngseisen (Kaltbrnch- 
eisen), und d, d sind gewöhnliche sehnige Eisenlnppen zur 
WH*— g des Fufses. Dieses Packet wurde zunächst in den 
Schweifsofen geschickt und zwar mit der Stahlpartie a dem 
Fuchs und die Eisenpartie d, d der Flamme zugekehrt, um 
eine Ueberhiüung des Suhlblockes ■ fern zn 



ftrrrs Profil der Ywirnhr 




" KT. 

unterer P. der Vurralst 



Nach erfolgter Schwei/shitze wurde dieses Packet , der 
zukünftige Kopf nach unten gerichtet, durch den Isten. Ilten 
und Illten Stich der hier skizzirton Vorwalzc gezogen. Die 
Stiche I und II sollten an den Proflltheilen ,1,1 die seitlichen 
abgeschweifsten Eisenplatten nach oben drücken, dieselben 
also dem Fufsc zufahren, um auf diese Weise den Sialükopf 
frei zu machen. Beim dritten Stich wurde das Packet 
gedreht und erhielt die Vorform des 
Nach diesem dritten Stich wurde das 
einer erneuerten Schweifshitze ausgosetz 
derselben erst zur fertigen Schiene ausgewalzt 

In der fertigen Schiene hatten sich sodann die verschie- 
denen Materialion etwa nach Fig. 1 anf BL F im Querschnitt 
der Schiene vertheilt In dem Jahre 186& wurde nach die- 
ser Methode ein gröfseres Quantum Schienen fabricirt Der 
Ausfall bei der Fabrikation dieser 
unwesentlicher gewesen sein. Dagegen sollen dio 
im Betriebe sehr gut gehalten und bei einer längeren Ga- 
rantiezeit nur einen geringen Ausfall ergeben haben. Bei 
dieser Fabrikation kommt es sehr darauf an , dafs das Packet 
möglichst glciehmäfsig im Scbwcilsofcn erwärmt wird, und 
hierzu gehört wiederum ein geschickter und gewissenhafter 
Wenn das Packet in seinen Theilon nicht 



die 
in 



dafs das Packetmaterial sich beim ersten Stich 
Walze dreht und dafs das tTebcrgangsmaterial, 
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d«r fertigen Schiene <ieD Stablkopf an beiden 
umgehen soll, sich nach der einen Seite zieht In dem 
Querschnitt der Schient) wurde dos Material sich dann so 
vertheilen , wie in Fig. 2 auf Bl. F angegeben itt 

Der gröbere Anafall bei der Fabrikation veranlagte das 
Methode ttberangehon und für die 
ler Bessemerstahl -Kopf- 
da« nebenstehende Packet - 
Schema B in wählen. In diesem Packet 
sind • der Bcssumentahlhlock zur Bil- 
dung des Kopfes, 4 abgeschweifstes Eisen 
zui' Bildung des FulVes, e das Ueber- 
gaiigsmaterial , und d, d gewöhnliche 



Der Btahiblock a ist unten mit 
einem Zahn verschen , am durch eine Verzahnung des Kopfes 
mit dem Stege ein Abspringen der Kopfplatt« tu verhindern. 
In der fertigen Schiene würde sicli das Material vertheilen 
wie Fig. 3 auf Bl. F angiebt. 

Diese Fabrikationsart ist au/ der MaricnhÜtUi Jahre lang 
aselbat auch wohl jetzt noch betrieben. 
Der Fabrikationsausachuls soll nach dieser Metbode zwar nur 
malsig, der Ansscfaub im Betriebe aber dem Vernehmen 
nach nicht unbedeutend gewesen sein. 

Xacb dieser Methode W der Stahlkopf im Sehweifsofen 
weniger gegen l'eberbitznng geschätzt, weshalb nach dersel- 
ben mehr Schienen entstehen, in denen der Kopf Überhitzt 
Ist. Ceberbititer Stahl wird, wie bei 
Jf 3tt- rL&ls r lt" rt Lst t loiclit brllch ^ hiil 
bei solchem Material an den Seitenbacken 
figer Ausbrücho vor, was auch bei den 
der Fall gewesen sein soll. 
Die Maxhatte bei Kegensburg hat sich gleichfalls in 
nit dieser Fabrikation befafst Wenn 
dos Packet« nicht genau identisch mit joner 
der Marienhafe Ist, so ist dennoch eine gewisse analoge 
BehandlungsweUe unverkennbar, welche mich auf die Ver- 



mnthnng 



führt, 

r 



dafs die Maxbutte mit der MarienhQtte in 
einem gewissen Bapport gestanden 
bat Nebenstehende Packetskizze C 
ist in der MaxhOtte angewendet. In 

stahlblock zur Bildung des Kopfes, 
i, » abgeschweibte Eisenstabe zur 
Bildung des Fufscs, e, e Kaltbrucb- 
eisen zum Schutz des Stahlblockes im 
Schweifsofen nnd zur Vermittclung 
und d, d gewöhnliche 
hier ist der Stahlblock an beiden i 
welches in Folge der Walzencalibrirung sodann Iteim Durch- 
stechen zurUckgedruckt wird; jedoch ist in diesem Falle das 
isolirende Material nicht abgeschweiftes Eisen, sondern 
Kaltbruchluppeneisen , welches zu gleicher Zeit das Schweifs«« 
fordern solL Der Idee nach, welche tu Grunde liegt, ist 
die Analogie mit dem Schema A der Marienhtttte 
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wird auch In der Maxhatte 

welches eine gewisse Analogie mit dem 
B der MarienhOtte zeigt, fabricirt, und zwar nach 
D. In diesem Packet sind « der Stahlblock, 



mit einem kleinen Zahn an der 
Cnterflack« versehen, i, t abge- 
scbwoil'sto Eisenstlhe zur Bildung de« 
FuCse* , «, e Kaltbrucbeisen als Uebor- 
gangsmaterial, und d, i gewöhnliche 
Der wesentliche Unter- 
das Schema (' der Ma- 
darin, dafs in die- 
sem Fall der Zahn etwa um die Ilalftc 
niedriger ist und mitbin in der fer- 
tigen Schiene nicht so tief in den Steg hineingreift; die 
Idee ist im t'ebrigen dieselbe wie bei dem Schema C der 
MarienhOtte. 




nach dem Schema D entstanden Ist, 
sich in meinen Händen. In demselben hat die Verzahnung 
des Suhlkopfes mit dem eisernen Stege in der in Fig. 4 auf 
Bl. F angegebenen Weise stattgefunden. Die Maxbtltto hat 
mit ihrem Fabrikate seitliche Bruchvcrsnche angestellt, um 
zu erfahren, ob bei denselben die Verzahnung lose wurde. 

Probe ist dio Verzahnung nicht ge- 
lockert worden , der Bruch vielmehr unterhalb der Spitze des 
Zahnes erfolgt; in dem vorliegenden Falle hatte sich das 
Fabrikat mithin bewührt Die Brache , welche mir vorliegen, 
sind im Uebrlgen sehr gesund und zeigen auch nicht die 
geringste überhitzte Stelle. 

Auch in Westfalen hat aufser dem llörder Hutten - und 
Bergwerksvereine noch ein andere* Werk Versuche mit der 
Fabrikation von Bcsscmorstahl - Kopftchienen gemacht Dioso 
Versuche wurden vor etwa 1 Jahren angestellt und ist mir 
nicht bekannt geworden, ob dieselben, wie beabsichtigt wurde, 
in gröberem Umfange und mit welchem Erfolge fortgeführt 
sind. Dieses Werk halte dio von der Marienhatto 



ein« dreifache Verzahnung versucht 

Die Beizprobe des glattgehobelten Querschnitte an 
einem Bruchstücke der Versuchsschienc zeigte die in Hg. 5 
auf BL F skizzirte Gruppirnng der Stahl- und Eisenmassen. 

Die Verbindung zwischen Kopf und Steg ist offenbar 

froher besprochenen, doch bleibt es zweifelhaft, ob durch 
diesen Pleonasmus eine wirkliche Verbesserung eingeführt 
werden wird. Die Fabrikation würde höchst wahrscheinlich 
nach diesem Verfahren erschwert werden, und zwar 

1) weil das (iufsstück zur Bildung des Kopfe« mit mehr 
Zähneu nicht so leicht herzustellen ist, als ein solches mit 



2) weil nach dieser Methode de 
der Ueberhitzung ausgesetzt sein 
wttrde, als bei Anwendung eines in 
der Mitte des Packetes verballten 
Zahnes. 

Durch nebenstehende Packct- 




Marionhüttc und der MaxhUttc wer- 
den an beiden Seiten nur die Brei- 
ten ab. nach dem nenbeabsichtigten 
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Verfahren wurden an Jensolben die Breiten a r, welch« etwa 
doppelt so grofs sind als die Breiten « », der dirccten Ein- 
Wirkung der Hitze ausgesetzt sein, und aus diesem Grunde 
ist die Gefahr einer Ucborbitzung nach dem 8chcma E 
■ als bei einer Fabrikation nach den Schemalcn A, Ä, C, B. 



einer zuverlässigen Schiene mit einem harten Stahlkopfe und 
einem /Alien sehnigen Fufs fnr das Eisenhahnwesen hat, sind 
die Bemühungen , welche die genannten Werke auf die eben 
besprochene Industrie verwendet haben, gewifs in hohem 
Grade anerkennenswerth. und diese» um so mehr, wenn 
wird, dafs die zur Fabrikation dos Besseroerstahle« 
Erze nicht allzu reichlich vorhanden sind und 
deshalb bei dem noch immer wachsenden grofsartigen Ver- 
brauch des Bessemermatcrials »>" der Zeit ein fühlbarer 
Mangel an branchbaren Erzen resp. Roheisen für den Besse- 
merpruzefi. eintreten wird. Ob jedoch das bis jetzt Erreichte 
sowohl die Producenten aU die Coiisumeiiten befriedigt hat, 



und Bayrischen Eiscnbahnvcrwaltungen, 
Material verwenden resp. verwendet haben, wurden für die 
Eisenbahntechnik von grofsom Interesse sein. 



Dt>r Versrhlelfs der KIsonbahtLHOhlrnen. 

Linie ist der Verschleifs de 



vollkommener tritt die Aeufsernng ihrer Wirksamkeit, 
der vollendete Verschleifs . tu Tage. Als angreifende Kräfte 
sind die Momente aufzufassen , welche sich ans dem Gewicht 
des rollenden Materials und aus der Geschwindigkeit, mit 
welcher dasselbe fortbowegt wird, zusammensetzen; diese 
Kräfte worden mithin unter der Annahme einer mittleren 
Geschwindigkeit dein Gewichte de« rollenden Material» pro- 
portional zu setzen sein. Da die Wirkung eine Aeufseruiig 
der angreifenden Kraft ist , so steht auch diese , d. h. im 
vorliegenden Falle der Verschleifs des Gestänges, unter 
übrigens gleichen Umstanden im Verbältnifs zu dem Uber die 
Schienen bewegten Gewicht oder, was dasselbe sagen will. 



in. 

In 



und der Verarbeitung derselben, oder 
mit anderen Worten , von der inneren Textur der Schienen 
abhangig; in zweiler Linie Ist derselbe von den angreifenden 
Kräften und von den Umständen abhängig, unU 
Angriffe erfolgen. 

der Werke nach Billigkeit 



Materials nach dem Procentsatze des verschlissenen Materials, 
welcher sich in einer gewissen Zeit zur ganzen betreffenden 
Lieferung ergelien hat, allein zu bemessen. Zur Gewinnung 
eines sicheren und vorurtheilslusen Urtheits sind auch die 
Umstände, unter welchen der Verschleifs erfolgt ist. in 
Wollte man Letztere* unterlassen, so 
t falschen Resultaten gelangen und 
schlechteren Material vor einem besseren Material den 
Vorzug einräumen. 

Die angreifenden Kräfte bringen die Keime des Ver- 
schleifscs , welche im Material selbst enthalten sind , zur 
Entwickelung. Je stärker diese Kräfte sind, je häufiger 
je mehr sie In ihrer Wirkung von 



zur täglich bewegten Achsenzahl. Zur Reurtheilung 
barkeit des Schienenmaterials ist deshalb in den 
Tabellen eine Angab« Ober die täglich bewegten Züge resp. 
Achsen, welch« als Repräsentanten der angreifenden Kräfte 




Extra- Kräfte unterstützt. In Folge dessen wird die Wirkung, 
der SchienenverschleifB , grober. Als eine solche Kraft stellt 
sich die Reibung dar, welche durch heftiges Anbremsen der 
extra hervorgerufen wird. 

Es wird deshalb billigerwcise in der statistischen Tabelle 

welche auf I 



sind, zu berücksichtigen sein. 

Da ferner die Neigungs- und Curven - Verbaltnisse der 
Bahnstrecken nicht ohne Einflufs auf den früheren oder spä- 
teren Verschleifs des Schienenmaterials sind, so dürfen auch 
diese in den statistischen Tabellen nicht aufser Aeht gelassen 




EüHboiluna; dm SakirucpTrrwbleif.ri. 
Der Schienenverschleifs kann entweder ein regelmässi- 
ger oder ein unregelmäfsjger sein, und letzterer kann ent- 
weder auf die Natur des gewählten Materials oder auf di© 
ionsmetliode zurückgeführt werden. Nach 



folgende 3 Hauptgruppen : 

1) der regelmäl'sige Verschleifs, 

2) der unregelmäßige Verschleifs , welcher 
Beschaffenheit des Materials ergiobt. 



sich aus 




Der r«.g*lmir«ig* VcneMoih. 

Die regelmäfsige Abnutzung ist selbstverständlich nie- 
mals zu beseitigen; dieselbe vollzieht sich um so langsamer, 

t, je Iwmugener das innere Gcfüge . die Textur, 
ist. Bei Schienen mit homogener, korniger Textur, 
z. B. bei Gufsstahlsckicnen, ericheint die Abnutzung in der 
Regel als ein gleichntäfsigcr Abschliff mit einer nach dem 
Inneren des Geleises gerichteten geneigten Ebene, welche 
etwa der Couicität der angreifenden Radreifen entspricht. 



in der Regel, ohne Stauchungen oder Seitenbärte zu hinter- 
lassen. In solchen Strecken, auf denen viel und heftig 
gebremst wird , kommt es jedoch auch bei den besten Stahl- 
schienen vor, dafs an der oberen 
Blättchen abgetrieben werden. 

Ist das Material der Schiene zv 
usammengeschweifst, 



größeren Weichheit, so werden 
auch die pressenden Einwirkungen der Räder bemerkbar, und 
es werden dann neben dorn Abschliff auch die Stauchungen 
am Schienenkopf sichtbar. Ist das Material von gleichmäfsi- 
gem Gefuge oder gut und fehlerfrei geschweifst, so sind auch 
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diese Stauchungen ganz gloichmäfsig, Je weicher das Mate- 
rial ist, desto sichtbarer wird die Stauchung. In vorge- 
schrittenen Stadien tritt die Stauchung über den Rand der 
Schiene herror nnd bUdct auf diese Weise die Staoehbarte 
an der Inneren Seite der Schiene, wie in Fig. 6 auf BL F 
bei a angegeben ist Im Laufe der Zeit streckt Bich der 
Bart immer mehr, biegt sieb sodann um und bricht endlich 
bei fortgesetzter Einwirkung der Rader ab. Die greisere 
Lange der Stocke, in denen dieser Bart abbricht, lafet anf 
nnd zäheres Material schliefe« n. Bisweilen 
vor, dafe der Bart in einem Stück fast in der 
Schiene abbricht und dann als ein unregelmäfsig 
geformter eckiger grober Draht erscheint. Nach Beseitigung 
des ersten Bartes nimmt die Stauchung ihren weiteren Ver- 
lauf; es bildet Bich ein zweiter Bart und nachdem auch die- 
ser beseitigt ist, wiederholt sich dieser Prozafs so lange, bis 
der Kopf so schwach geworden ist, dafs dl 



Ist das Material noch weicher, so werden auch die 
unteren Eisentheilchen des Kopfes mehr in die Stauchbewc- 
gung hineingezogen. Bei solchem Material kommt es häufig 
nicht zur Bartfaildang, weil der ganze Kopf sowohl unten 
wie oben breit gedruckt wird, wie Fig. 7 auf Bl. F ergicht 
Mit dieser Art der Abnutzung ist jedesmal eine sei 



in viel befahrenen Weicbeneurvcn und ist 
wenn die Stauchung glcichmafsig erfolgt war, ohne Längen- 
einrissc an der Oberfläche des Kopfes oder ein Oeffnen der 
Schweifsfugen zu zeigen, das Zeichen eines ganz vorzüglich 
guten Materials, welches jedoch unrichtig verwendet war. 
Diese Abnutzung kann immer noch als eine regelmässige 
falls die Stauchung gloichmäfsig in der 




»tu du 



D«r unrtgtlaurslg* VtTMhUira, welcher rieh 
d*5 Material* ergiebt. 

Dor aus der Natur dos Materials 
mafeige Verschleiß ergiebl Bich tliclls 
Jieib ans der 
Ufet sich trennen in: 

1) ScbionenbrUche, 

2) Schienenausbruche, 

3) Druckneeken. 



8 chi Co cd bräche. 

kommen in der Regel bei gutem sehni- 
gen Material selten oder gar nicht vor; am häutigsten /ei- 
gen sich dieselben bei Material von korniger Textur und 
sind dann sehr wahrscheinlich eine Folge des Phosphorgehal- 
tes. Schienen, welche nicht nur im Kopf, sondern auch im 
Fufs und Steg aus Kaltbruchmaterial 
figer, meistens in den kaltes 
Dergleichen Schienen worden jedoch in Deutschland wohl nur 
in seltenen Fällen verwendet. Häufiger wird in Belgien und 
Frankreich Kaltbrucheisen zur Schienenfabrikation verbraucht. 
Die Französische Ostbahn scheint ganz mit Kaltbrucbschienen 
belegt zn sein , wenigstens zeigten sammtliche Schieneubrttche, 
ich im Winter 1870 und 71 




und Scbieoenbrttche. waren auf dieser Strecke in der 
gebenon Winterzeit eben keine Seltenheit. Brüche an 
bruch- Kopfschienen mit sehnigem Fufs und Steg habe 
dagegen bis jetzt noch nicht zu verzeichnen gehabt. 
Dafs auch bei den Bessemerstahlsclilenen 



bemerkt worden und dafs auch diese wahrscheinlich auf den 
Phosphurgchalt den Materials zuruckznfukrcc sinl, ist bereits 
oben gesagt; auch ist schon bemerkt worden, dafs dieses 
von anderer Seite bestritten wird und dafe auch dem Sili- 
ciumgehaite des Bessemermaterials auf die BruchAhigkcit ein 
gewisser Einflufs zugeschrieben wird. In der Regel 



herein Gelegenheit zn feinen , unbemerkbaren Einrissen gege- 
ben hatten, weshalb dieselben meistens in den Ijuchenlocbern 
und in den Ausklinkungen ihren Anfang nehmen ; es kommen 
jedoch auch Vertikalbrache vor, welche sieb nicht auf die 
Lascbenlocher und F.inkliukungen zurückfuhren lassen, und 
solche Brache sind häufig in einem ungeschickten Nachrichten 
begründet. Die gröbere oder geringere Zahl der vorkommen- 
den Schicnenbruchv wird, wie bereits oben gesagt ist, in 
der Regel auf die grOlserc oder geringere Menge der dem 
Materia] innewohnenden schädlichen Bestandteile zurückzu- 
führen sein, und empfiehlt es sich deshalb, neben den sonst 



Dio Schiene». Anbrüche 

Ausbräche an den Schienen zeigen sich an den Seiten- 
backen und an der oWren Flache des Kopfes. Sie lassen 
sich entweder auf verbrannte oder auf rohe Stellen im Ma- 
terial zurückfuhren und kommen häufiger beim Puddelstahl 
oder Fclnkonieisen, als bei sehnigem Eisen vor. Bei Be- 

M erörtert, dafs bei Dar- 



Periode des I'uddclns, das Frischen in der Flamme, 
drückt werden mufs und dafs in Folge dessen sehr häutig 
Eisentheilchen, welche noch in der Koklung des Kornes 
begriffen sind, mit zur Luppe geballt werden. 

Dieses trifft vorzugsweise bei den Theilen des flüssigen 



ofens gelegen sind und nicht ordentlich zum Aufwallen gelan- 
gen können. Wenn solche rohe Stellen nach dem Auswalzen 
der Luppen zur fertigen Schiene in den Kopf zn liegen kom- 
men, so können die betroffenen Tbeilo den Angriffen nicht 
Widerstand entgegensetzen und brechen in Folge 
ntd nach ab, wie durch nach 



Qbemnticht . 




Seitfitantirkt. 
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etwa veranschaulicht ist Gin sogenannter Drnclrftecken ent- 
steht hierbei nicht, wenn sonst das Material keine Schweife- 
fehler resp. Blasenbildungen hat; da aber in der Oberkante 
durch diese Art des Verablei&es eino Vertieftag entstanden 
ist, so erhalten beim Befahren der auf dieso Weine defect 



können leicht 

den sich mehr derartige fehlerhafte Stellen in derselben 
Schiene, so entwickelt sich in derselben eine entsprechende 
Reihe solcher Ausbruche im Betriebe. Schienen, an welchen 
sich die eben besprochenen Defcctc zu «eigen beginnen, 



Zeigen sich diese Ausbräche an den Seitenbacken der Schie- 
nen, so werden dieselben Veranlassung zu 
gen, nnd treffen dieselben zufällig mit 
Schwellen zusammen, so können sie Veranlassung zu Ent- 
gleisungen werden, weil dann sehr leicht der Kall eintritt, 
dafs sich gleichzeitig die partielle Entlastung einer Endachse, 



nnd deshalb die entstandene Horizontalkraft, ein so grofses 
Uobergewicht Ober die, hauptsächlich die Stabilität des Ge- 
stänges vergrößernde Vertikalkraft gewinnen kann, daß das 
Schienenbefestigungsmaterlal demselben nicht zu widerstehen 
befebigt ist. 

Druekflockta. 
Verwandt mit diesen Ausbrachen sind die sogenannten 
Drockfleckcn. Diese entwickeln sich gleichfalls vorzugsweise 
im körnig gepuddelten Material und haben ihren Grund in 
Blasenbildungen. Wahrscheinlich entstoben im Puddclpruzefs 
die Blasenbildungen dadurch, dafs aufsteigende Kohlenoxyd- 

und beim Paddeln mit zur Luppe gebracht nnd von dieser 
eingeschlossen werden. Diese Blasen werden beim Betriebe 
platt gedruckt und in Folge dessen entstehen an beiden 
Seiten des Schienenkopfes Ausbauchungen, meist mit kurzen 

Oiera/uirit. 




Seiienantichi. 




Biegungen , und an der Scliienenoberkante macht sich in die- 
sem Falle eine Senkung bemerkbar. Je nachdem die in dem 



die Drucknecken früher und In größeren Dimensionen. Schie- 
nen, an welchen sich diese Defecte zeigen, bringen an der 
Druckstelle stets eino Spurveronguog hervor und geben außer- 
dem sowohl zu Vertikal- als auch zu QorizontalschUgen Ver- 
anlassung und müssen deshalb auf Jeden Fall aus dem 



Befinden sich in de» Kopf der Schiene mehrere Blasen- 
bildungen, so entsteht eine ganze Brahe solcher DrnckÜcckcn 
an derselben Schiene und dieser Fall kann häufig (HMtmc.b- 
tet werden. Dafs dieselbe Schiene sowohl mit rohen Stellen 
im Material ab aach mit Blasenbildungen beliaftet sein kann, 
bedarf keiner Erörterung. Bei solchen Schienen entwickeln 
sich dann im Betriebe sowohl die Ausbräche als auch die 
DrnckUeeken. Wenn das Material im feurigen gut geschweifst 
ist, so ist mit der Bildung der Druckflecken ein Einreiben 
an der betreffenden Stelle nach der iJüigenricbtung der 
Schienen nicht verbunden. Diese Erscheinungen werden sich 
nur dann zeigen, wenn zu de 




nig gepuddelten Material anhaftenden Mängel äußern, kann 
selbstverständlich von einem einzelnen Beobachter nicht 
angegeben werden, auch würde dem Urtheilo desselben mehr 
oder weniger der Vorwurf der Subjectivitat gemacht werden 
können; Ich glaube jedoch vorzugsweise an dem bezeichneten 
le Ausbruche als die Druckfleckenbildungen 
zu haben, halte schon aus diesem Grunde 
die Verwendung des Puddelsiafals zur Schieiieufabrikation 



nicht für empfehlenswert!] und mnfs es der weiteren Ent- 
wickelung der Schienenstatistik Überlassen, festzustellen , ob 
und wie weit in dieser Hinsicht dio oben 
Ansicht richtig ist Die Facbgeaosae 
ler Schienenfabrikati 



, wrklwr sieh «äs K.brik»ti«.f«kUni 
shlsllll 

sich ans der 



fehler zurückfahren. Derselbe äußert sich in der Lockerung 
und Abtrennung einzelner Theile des Kopfes. Je nachdem 
da« Scbienentnaterial aus vertikaler oder aus horizontaler 
Packetinmg entstanden war, haben diese Abtrennungen eino 
vertikale oder horizontalo Tendenz. Sie können beide Ten- 
denzen in sich 



bereits abgeschweißten Kopfbramme hervorgegangen waren. 
In der Kegel lAfst sich aus der Art der Lockerung resp. 
Abtrennung einzelner Theile des Kopfe« die zur Anwendung 
gebracht« Paeketirungswcise Orkenpen ; bei Schienen jedoch, 
welche einen Kopf von gutem sehnigen Eisen haben, zeigt 
sich die merkwürdige Eigentümlichkeit , dafs die Köpfe auf 
stark befahrenen Strecken, vorzugswei» 
non Rangirgclpiseu und Brcmsstrockcu, 
Faden des sehnigen GefOge* sich auflösen, so daß die Köpfe 
als ein Bändel stark zusammengepreßter und mit einander ver- 
flochtener Drahte erscheinen. Diese Erscheinung ist eine 

Entwickelung der bei 1 
Schienenverscheifse 




welche durch starken Betrieb 
vorgebracht werden. Abgesehen von diesem Vo 
welches schwerlich noch zum regelmäßigen Vcachleiß gerech- 
net werden kann, sind die aus Schweifsfehlern originircnden 
Schienenverschlcifse zu trennen In: 
1) vertikale 
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2) horizontale Abtrennungen, 

3) combinirte vertikale and horizontale Abtrennungen 



Vertikale Ablrennan z«» 

Die vertikalen Abtrennungen sind nur möglich, 

aus vertikaler Packetirung hervorgegangen sind, 
äußern sieb zunächst in dem Siebtbarverden einer 
Schweifsfuge. Dieses Offnen kann sich uuf einen TbeU der 
Schweißstelle, oder auf mehrere Orte derselben verÜieUen, 
oder gleichmäßig auf der ganzen Schweifsnaht äußern. Die 
geöffnete Schvreifsnaht erweitert sich sodann bis rn deutlich 
erkennbaren Spaltungen und diese entwickeln sieb schlief»- 
heb zu vollständigen Abtrennungen. Oeht der tu Grande 
liegende Felder in der Schweifsang durch die ganze Schio- 
nenlänge, so erfolgt auch demgemäß die Spaltung resp. 
Trennung. 

Wenn sich dieao Spaltungen in den Schienenbacken zeigen, 
so kann die Schiene nochmals umgedreht werden und kann 
dann oft noch Jahre lang Dienst thun, wenn auf der andern 
Seite ähnliche Schweißfchler nicht hervortreten sollten. Tritt 
dagegen die Oeffnmvg der Schweil'snaht in der Mitte 'des 
Scbicnenkopfcs auf, so wird die Schiene vollständig unbrauch- 
bar und ist dann zu dem unbrauchbaren Material zu legen. 

Das Oeffnen der Schweifsnaht in der Mitte de« Schio- 



Die Drucküecken, denen Blasenbildungen s 
liegen, haben eine kurze, stark gekrümmte Tendenz. Hei 
den ersten Stadien der SchicDonspaltangcn treten gleichfalls 
> Tage; 



und laufen an beiden Seiten mit sanft geschmiegten Curven 
schließlich in das normale Schienenprofil ein, so daß sich 
die Form eines schlanken Fischbauches bildet, welcher Iii 
Spalt getrennt ist, Trio in vor- 
ist 



Hortzantalo Abtrennungen 

Die horizontalen Abtrennungen sind nur bei solchen 
Schienen denklrar, welche aus horizontaler Packctirung ent- 
standen sind. Sie erscheinen in Form von Abhlatterungen, 
wenn bei der Fabrikation keine vorher abgesobwelßte Kopf- 
bramme angewendet war. Diese Abblättorungcn haben eine 
größere oder geringere Ausdehnung, jo nachdem sich der 
zu Grunde liegende Schwcißfebler auf eine 
geringere lAngc im Scbienenkopf erstreckt. 

Es kommt vor, daß I 



Stelle eine Lage nach der andern ab, indem 
die obore Abblättcrung dureb die Conieltät der Räder nach 
der innern Scbienenseit« gedrückt wird und dort in Form 
von Lappen herunterhängt, wie in Fig. 8 auf Bl. F 
scbaulkht ist. 

in welchen sich diese Defocte zu 




Defocte entfernt werden, weil dieselben 
VertikalscbJagen Veranlassung geben. 



Abtpringen .1'» Kopfe«. 

War bei der horizontalen Packetirung eine bereits abgo- 
schwoißte Kopf bramme zur Anwendung gebracht, die Schiene 
mithin in der von mir so genannten gemischten Schweiß- 
hitze entstanden , so erfolgt häufig ein Utettweise* oder auch 
ein totales Abspringen des Kopfe». Am häufigsten erfolgt 



gemischte Schweißhitzc bedingte mangelhafte Schweißung 
wegen der erörterten physikalischen Verschiedenbeilen zwi- 
schen Eisen und Stahl noch fehlerhafter wird. 

Auf Blatt G sind die verschiedenen Stadien des Kopf- 



dargestcllt Schon die ersten 
der Regel von einem aufmerksamen 
Streckenbegange za erkennen; in Zeiten 
Witterung ist die 
erschwerter. 



zu werden, so daß ei 
Riß kann sich: 

1) auf der ganzen Schienenlange, 

2) in der Mitte der Schienenlänge, 

3) an mehreren Stellen in der 

4) an einem Ende 

einfinden und macht sich dann gewöhnlich an holden Seiten- 
backen 'der Schiene durch einen ziemlich scharf gezogenen 
Roststrich, welcher durch das eindringende Regenwasser her- 
i, wie ,auf Bl.G Figur 1 bis 4 



und sich in größerer Menge entwickelt, wird derselbe durch 
das Regenwasser nledergespttit und fließt gleichmäßig an 
beiden Seiten des Steges herab. Hierbei nimmt derselbe 
eine blangraoe Färbung an und diese hebt die schadhafte 
von der gesunden ab, so daß 



den kann. Es ist dann Zeit, die 
sein, weil nicht ormessen werden kann, in 
die vollständige Abtrennung der Kopfbramme erfolgen wird. 
Dieses Ereigniß kann manchmal noch lange Zeit auf sich 
warten la-sen; bisweilen erfolgt jedoch das Abspringen des 
Kopfe« unvermuthet und plätzlich und kann dann selbstver- 
ständlich bedauerliche Folgen haben. Dieses zweite Stadium 
der Entwickelung ist in Fig. 1* bis 4* auf Bl. G dargestellt. 

Im dritten Stadium endlich erfolgt die I/osnng der 
Kopfplatte und das demnächstige Abspringen derselben wie 
in Figur 1*. 2», 2*, 8* und 4' veranschaulicht ist Das Ab- 
springen erfolgt nach Maaßgabe der Vorstadien 
anf der ganzen Länge der Schiene oder fauf eine 
derselben. Häufiger kommt .der Fall vor, daß in der Mitte 
der Schiene die Abhebung auf eine Länge von 4" erfolgt 
und sodann die 'abgesprungene Kopfplatte einen Bogen von 
4"* Stich bildet Bisweilen reißt der Bogen in der Mitte 
durch, wie in Figur 2' angegeben ist Sowohl dieser Fall 
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Kopfptattc beim Befahren aufwärts federn und sich dadurch 
über das Rad eines Fahrzeugs schieben können. 

Die TrennongsflAchon erscheinen in der Regel vermacht, 

Dafs die Kraft, mit welcher da« Abgingen erfolgt, 
im Stande sein kann, die aber den Kern gekröpften Seiten- 
Uppen der Kopfplatte gerade m strecken nnd demnächst das 
Abheben der ganzen Platte in bewirken , ist bereits erörtert. 
In der Regel erfolgt das Abspringen erst in dem vierten bis 
fünften Betriebsjahre; doch kommt es auch vor, dafs die 
Kopfplatten schon im ersten Bctriebsjahro und sogar in den 
ersten Monaten abspringen. 

Da« Abspringen der Kopfplatte zeigt sich keineswegs 
nur auf stark betriebenen Bahnstrecken, sondern auch auf 
sehr schwach betriebenen; es ist mir, um ein Beispiel anzu- 



der Vorpommern- ben Bahn von Angermünde nach Stralsund, 
auf welcher in der Regel taglich nur fi bis 8 Zttgo verkeh- 
ren, das Abspringen der Stahlkopfo keineswegs zn den Sel- 
tenheiten gebort. 

Co»bioirt« horizontale und rortikaW Tronnungta, dos 
Kopfes. 

Wenn die zur Anwendung gebrachte, vorher abge- 
schweifste Kopfbramme vertikal packetirt war, so kann gleich- 
zeitig eine Trennung der Kopfbramme vom Schienenrumpf 
mit einer Vertikalspaltung erfolgen, nnd diese kann sowohl 
in einem gleichzeitigen Abspringen resp. Spalten in der Nttho 
der Seitenbackon, als auch in der Kopfmitte erfolgen. Die- 
ser Fall wird jedesmal dann vorkommen, wenn schon die 
Kopfplatte Schweüsfehlcr hatte. 

Das Zusammentreffen beider Arten der Trennungen ist 



IV. Schurabomerlniiiiseit. 

Die Materialfrage ist nach dem Torgetragenen 
weise eine Geldfrage; die Aufgabe de 
gen wird mithin darin bestehen, mit allen in ihren Kräften 
stehenden Mitteln dahin zu wirken , dafs das Schienenmaterial 
besser nnd widerstandsfähiger, die Schienonfabrikatian aber 
vollkommener werde. 

Durch solche Verbesserungen wurde unzweifelhaft der 



jährlichen Erneuerungen des Gestänges würden sehr bedeu- 
tend ermäfsigt und in Folge dessen die Rentabilitätsverbalt- 
nissu der Bahnen in demselben Maafso vergröfsert werden. 
Die EisonbahnTerwaltungcn haben es in ihrer Hand, durch 

en die Con- 



dieselbe auf die Verwendung besseren Materials und auf eine 
sorgfältigere und vollkommenere Fabrikationsweise hinzuwir- 
ken, und hierzu erscheint es wünschenswert)!, in den stati- 
stischen Zusammenstellungen nicht nur den Procentsatz der 
in einer gewissen Zeil verschlissenen Schienen zu vermerken. 

Zur Gewinnung einer klaren Anschauung über das Ver- 
halten der Schienen sind In der Statistik auch dio Gründe, 
welche den Verschleifs verursachten, und die Unistande, 
anter welchen derselbe erfolgte, anzugeben. In diesem Sinne 
sind die Tabellen: Anlage A, B, C und D abgefafst Die 



Anlage A ist zur Ausfüllung für die Bahnmeister, die An- 
lage B zum Gebrauch für die Abtheilungs -Ingenieure, die 
Anlage C für das technische Bureau der Diroctionen , nnd 

gebracht 

Um die Leistungen der Fabrikanten und den Werth der 
zur Anwendung gekommenen Fabrikationsmethoden derselben 
besser übersehen zu können, würde es sich empfehlen, auf 
der statistischen CcntrahrteUe die 



kanten zu ordnen nnd, falls derselbe Fabrikant 
Fabrikationsniethoden zur Anwendung brachte, auch diese 
für denselben Fabrikanten getrennt zu halten. Nachdem auf 
diese Weise die Leistungen der Fabrikanten der Reibe nach 
aufgeführt sind, würde ein kurzes Resume, In welchem die 



Fabrikanten nach Verdienst zu würdigen sind, als 
resultat zn folgen haben. 

Der in Vorschlag gebrachte Weg ist zwar langwierig, 
durfte aber als der einzig sichere und zum Ziele führende 
erscheinen. Die Beschreitung desselben wird allein im Stande 
sein, die noch bestehenden Lücken in der Behandlung der 
Materialfrago endlich auszufüllen. 

Nach den Wahrnehmungen , welche ich in den vor- 
niedergelegt habe, bin ich zu 



1) Schienen, welche ans zusammengesebweifstem Mate- 
rial entstanden sind, haben eine nngleichmäfsige Dichtigkeit 



2) Zur Bildung der Schienenpackete sin 
frische Luppenstäbe zn verwenden. 

3) Die Verwendung von bereits verschlissenen Eisen- 
bahnschienen zur Fabrikation neuer Schienen ist verwerflieb. 

4) Die Verwendung von bereit« abgcschweifsten Kopf- 
brammen zur Bildung des SchicDcukopfes ist schädlich. Abgc- 
schwelbte Eisenstäbe dürfen nur zur Bildung der Fufskanten 
verwendet werden. 

5) Der Puddclstahl und das demselben verwandte Fcin- 
korncisen enthält häufig rohe Stellen und Blasenbildungen; 
der Vortbeil der körnigen Textur wird hierdurch bedeutend 
beeinträchtigt und bleibt es deshalb zweifelhaft, ob dieses 



6) Die feste Vereinigung von Schmiedeeisen und Stahl 
durch einfache Schweifsung ist wogen der physikalischen Ver- 
schiedenheiteu beider Materialien nicht möglich. PuddeLstahl- 
Kopfschiencn lassen deshalb den gröberen Kostenaufwand 
für ihre Beschaffung nicht gerechtfertigt erscheinen. Ob die 
Walzwerkstechnik Im Stande sein wird, auf 



bleibt abzuwarten. 

7) Die Verwendung von gutem Kaltbrucfaeisen im Kopf 
der Schienen erscheint unter Umständen vortheilbaft 

8) Homogenes Material nutzt »ich am gldchtnafsigsten 
ab und verspricht deshalb die gröfste Dauer. Auf lebhaft 
betriebenen Strecken sind deshalb nur Gufsstahlscbicueo zn 
verwenden, die chemische 
ist jedoch bei jeder Lieferung zu 
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Den Facbgenoasen stelle ich anhcdm, diese Paukte and Dunkel, welche* die«« Seite des Eisenbahnwesen» zur Zeit 

die tob mir gemachten Vorschlage einer näheren Pro fang zu noch umgiebt, gelichtet werden, 
unterziehen und die Discussion Uber dieselben zo eröffnen. Hamm, im Sommer 1873. 

Je mehr diese Fragen erörtert werden, desto mehr wird das Job. Garcke. 



Mittheilungen nach amtlichen Quellen. 

Verzeichnis"« der Im Preußischen Staate angestellten Baubeamten. 

(Anfang Min 1874.) 

I. In Ressort dt* Hinisteriiius für Handel, (if werbe mi offi utlkh* Arhfittn. 

Verwaltung der Eisenbahn -Angelegenheiten und des Land-, Wasser- und Chaussee- Bauwesens. 

A. Bei Central -Behörden. 



1) Beim Hinisterinm. 
Hr. Weishaupt, Ober - Bu - und Hinisterial - Dirootor der Elsen- 



a) Vortragende Käthe. 
Hr. Dr. Hagen, Ober- tandes- Bau -Director. 

- Nottebohm, Geheimer Ober- 

- Salzenbcrg, desgl. 

- Wiebe. desgl. 

- Grund, desgl. 

- SchAafelder, desgl. 

- Flaminlus, .1. 

- Loddecke, I vrl 

- Herrmsnn, 1-/1 
• Oeroke, desgl. 

- Schwedler, J. W., desgl. 

- Giersberg, Geheimer Baurath. 

- Schneider, desgl. 
1*- Bacnsch. 

- Frans, 

- Wsi, 

- Dieekhoff. desgl. 



») Im technischen Bureau der Abtheilung für 
die Eisenbahn-Angelegenheiten. 

Hr. Quensell, Eegienuig»- and Banrath. Vorsteher des Bureaus. 
- sur Nleden, Eisenbahn - llaaneister (rerwaltet die 3 Ban- 



c) Technische Hilfsarbeiter bei der Abtei- 
lung für das Bauwesen. 
Hr. Knmmritz, Baarath. 

- Senntag. desgl. 

- Gaertner, desgl. (ci 

- Franzins, I 



st) Bei besonderen Bauausführungen. 
Hr. Erbkam, Baurath, leitet den Baa der National- Galerie in 



2) Technische Bau-Depntation. 

Hr. Dr. Hagen. Ober- Landes- Bau -Director, Vorsitsender (s.o. 
bei In). 

- Krtelweia, Wirk). Geheimer Ober-Finantrath in Berlin. 

- Hartwieh, Wirkl. Geb. Ober - Regiereugsrath a. D. in Berlin. 

- Fleisch inger, Geheimer Ober -Banrath (stcllTertr. Vor- 

sitiender) in Berlin. 

- V. Quast. Geheimer Kx'gierungsrath in Berlin. 

• Strack. Ober - Hof - Baurath nnd Professor in Berlin 

- Hitzig, Geheimer Regieningvrath in Berlin. 

• Drewitz, '.l-iät,')- in Erfurt 

- Prange, desgl. In Arnsberg. 

- Wiebe, Geheimer Ober • Baurath (s, o. bei la) in Berlin. 

• Nottebohm, desgl. desgl. In Berlin. 

• Salxenberg, Geh. Ober-BaBrath (e. o. bei lo) in Berlin. 

- Weishaupt, Theodor, Hinisterial -Director in Berlin (a. o. 

bei 1). 

- Grund. Geheimer Uber • Baurath (s. u. bei lo) in Berlin. 

- Koeh. Geh. Ober-Baurath a.D. (Ehrenmitglied) in Magdeburg. 

- Seh5nfelder, Geh. Ober-Baurath (.. o. bei la) in Berlin. 

- H er r mann, Geheimer Ober- Bauratb desgl. daselbst 

- Slegert. Geh. Ober- Banrath a. D (Ehrenmitglied) daselbst. 

• Flaminius, Geheimer Ober - Banrath (s.o. bei In) daselbst 

• LOddecke, desgl. deagL daselbst 

• Gercke, desgl. desgl. daselbst 

• Schwedler, J.W., desgl. desgl. daselbst. 

- Giersberg, Geheimer Banrath desgl daselbst 

- Lneae, Banrath, Prof. u. Director d. Bau -Akademie daselbst. 

- Kiael, Geheimer Banrath beim Keiclukaaxler-Amte daselbst 



- Schneider, 


desgl. 


(s, o. bei 1«) 


daselbst 


- Baensch, 


desgl. 


(s. o. bei la) 


daselbst 


- Franz, 


desgl. 


(s. o. bot la) 


daselbst 


• Wei. 


desgl. 


(s. o. bei la) 


Ji.flt.5t 


- Dieekhoff, 


desgl. 


(s. o. bei la) 


daselbst 



B. Bei der Bau -Akademie In Berlin. 

Hr. Lacae, Professor, Banrath, Director der Ben - Akademie. 



Als Lehrer angestellt: 

Hr. Boetticher, " 

- Strack, Obor-Hof- 

- Adler, 



(e. o. bei n 



Framiua, 
8pielberg, 
Jacobsthal, 



(s. o. bei 1 e). 
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C. Bei den 

Hr. Hennen, Regierung»- und Baurath in Berlin, (»ach für 

Erfurt.) 

- Platbner, desgl. in Berlin. 

- Oberbeek, Baurath, technisch«« Mitglied in Berlin und zu- 

gleich technischer Commiasarius zur speziellen Beauf- 
sichtigung der BMaui(fibrung einer Eisenbahn tob 
Erfurt Ober Saatfeld nach Welsehlilz nebst Zweigbahnen 

KSulgaata. 

- Vogel, Regierung« • nnd Baurath, in Coblenx. 

- Hardt, BanratU in Coblenx, unter ßelassung der speziellen 

Beaufsichtigung der BnuAusftihriing der Eisenbahnen 
Tun I)ortinund nach Enschedc, Ton M finaler nach Ea- 
Schede und von Lemförde nach Bergheim. 

- Sehwedler, GusUt Emil, Geheimer Regienmgtrath , tech- 



der Bauausführung der 1 
nnd der preulai»c.hcn ! 
Eitenbahn in Berlin. 
Hr. Hoffmann, Geheimer Regierungsruth , Staat« - Commisaar 
für die Eisenbahnen In den Elbhenogthnmern . in Altona. 

- G i c « e , Eiaen bahn - Bauinspoctor , technischer Ooromissarina 

nr speciellen Beaufsichtigung der ßauaaaffihrung der 

unter PI). 

- Repa, Ober - Betriebeinspoctor. technischer Commissariu» rar 

speciellen Beaufsichtigung der Bauausführung der Oela - 
Oneaener , der Berlin • Dresdener und der Creuiburg - 
P<>*oner EUenbalm , in Berlin. 

- Burghardt, Eiaenbahnbau - Direktor , technischer Commis- 

sarius für den Ban der Hannover - Alten Wkener Eisen- 
bau, in Hai 



D. Bei den 



1. Ostbabn. 

Kr. Loofflcr, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied 
der Direction , ». Z. in Berlin (a. auch unter 13). 

- Kuli, Regierung« - und Baurath , technisches Mitglied der 

Direction, in Bremberg, 

- Schmcitzer, Regierungs- und ßaurath, technisches Mit- 

glied der Direction, in Bromberg. 

- Grillo, llanratli, commins. technisches Mitglied der Eisco- 




Hildobrand. 



Lade 



Bctriebsinspcctor, in 




Magnus, 

berg »,'W. 

Suche, Baurath. EUeubahn - Baainspector, in Tilsit. 
Rlntelen, Einen bahn - Banuispector, cornmis« Mitglied der 

Eisenbahn - Cummission , in Berlin. 
Qiese. desg] Vorsteher des Central - 

Bau -Bureaus (s.aueh unter C), in 

Bromberg. 

Wo Hank*, de»gl. Vorsteher dea technischen 

Bureaua der Commiasion , in Bromberg. 
Heogcwaldt, Eisenbahn - Hctricbsinspector in Insterburg. 
Siecke, Elaeubahn - Bau - und Betriebsinapector in Tborn. 
Baumert, desgl. in Schneidetn&hl. 



Taaeh. 

Porsch. 

Wolff, 

Clemens, 

Petersen, 



deagl 
deagl 
desgl 
desgl 
desgl 



in Ki'TiiirsI tl' i Pt 
in Bromberg. 
in Dlrschaa. 
in Danzig. 
Vorsteher de« tech- 
nischen Bureaus der Cummission. in Berlin. 
Paulj. Eisenbahn - Bau - und Betriebiinspector, in Berlin, 
van Ncs. Eisenbahn - Bauinspoctor , Tcrwaltet die Eisenbahn - 
Baumeister- SteUe In Dirschau. 

Bachmanu, Eiaenbahn - Baumeister, verwaltet die Stelle dea 

Königsborg i/Pr. 

Bperl, Eiaenbahn- Baumeister, in Kfmigsberg. 
Mappes, deagl. In Bromberg. 

Ballauff. desgl. z. Z. in Berlin (s. i 

VIS). 

Michaelis, desgl. in 
Masaalskr. desgl. in 



2. Xiedcrscblesisch-Mirkitcbe Eisenbahn. 
Hr. Schwabe. Regierung« 



- N N.. Obcr-Hetriebsinspccter, in Berlin. 

- Priess. Baurath, Betriebsinspector in Garlitz. 

- Buchhol«, Eisenbahn- Bau- u. Bctriebsinspeetur In Breslau. 

- Baedeker. desgl. öl Hirsehberg, 

z. Z. in Bromberg. 

- Schulze, desgl. StellTcrtrctcr de« 

Ober- Betriebsinspector«, in Berlin. 

- Scotti, Eisenbahn - Baulnspector, in Berlin. 

- Buttner. Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector, in Guben. 

- ron fioldern, i-irl in Berlin. 
. Sendler. Eisenbahn -|Baamcister bei der Verbindungsbahn, 

in Berlin. 

• G ruf am an it. Eisenbahn - Baumeister dir die AbkUrzungslinie 

Amsdorf - Glissen , in Serau. 

• Balthasar, desgl. in Hirsehberg. 

- Neitzke, desgl. in Berlin. 

- Haarbeck, desgl. in Berlin. 



3. Westfälische Eisenbahn. 



r. Baehmann, 




Klose, Ober -Betriebsinspector, in Munster. 

Voss. Betriebs -Direktor. Eisenbahn -Bau- und Betriebs- 

inspnrtor in Emden. 
Bramer, Eiaenbahn -Bau- und Betriebsinspector, technischer 

Hilfsarbeiter der Direction , in Münster. 
Oarcke, Eisenbahn - Bau - nnd Betriebsinspector, in ] 
Diaseihoff. Eiaenbahn- Bauinspeetor , Von 

sehen Central- Bureaus , in Monster. 
Möller, Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector, in Paderborn. 
Schmied t. desgl. in Münster. 

Gl linder. Baninirportor, Eisenbahn - Banmei«t«r in Lingen. 
Westphalen, desgL in Paderborn. 

R5hner, Eiaenbahn - Baumeister, in Emden. 

4. Eisenbabn-Dlrection in Elberfeld. 

. Plange, Gebeimer Regierung««* , technische. Mitglied der 

I, in : 

Brandboff, 1 

der DLrMrtion, in 
Piehier. ] 

Direction. in ] 
Direksen, 

der Direction . in ! 
Bacbholz. Regierung«- und Baurath, technisches Mitglied 

der Eisenbahn -Commisaion in Cassel. 
Rudolph, : 

in Cassel. 




Mitglied 



igmzeo 



S21 



Vent*taU. der im 



Kricheldorff, 

gliad i 
Mecholen, 

J»oneo, 

Schmitt. 




Mitglied dur Eisenbahn - Commistion , 
nu- und Betxiebsüispector, 



Duaaeldorf. 

Loz, Eisenbahn -Ban- and Betriebsinspoctor , Vorsteher de* 
technischen Bären« der Eisenbahn ■ Commisslon, In Essen. 



Bnportue, Eisenbahn -Baa- und 
Ton Gafaain, 
Bl um ho rg, 
Dulk, 

Kueter, 
Kufale, 
Naumann, 



Sehroeder, 

box Ober 
Kottenhoff, 

Reuter, 
Emmerich, 
Hasstnkamp, 

treter de« ObeT-Bctrieb«in»pcrt 
Siebort, 

bahn, in Cassel, 
Beehtol, Eisenbahn -Baumeister 



tor, in Aachen, 
in Arnsberg, 
in Düsseldorf, 
(bei der Hessischen 
), in Cassel. 




desgl 



desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 



Fischbach. 

Schnitt, 

Ehlert, 

Hcrendt, 

Schmidts, 

Schepers, 

Maller. Lonis, 

Delmes. 

Sattig, 

Tobien, 

Oarcke, 

Koch, 

Arndts, 

Erershoim, 

König. 

Awater, 

Masberg, 

Siewort, 



5. Eisenbahn-Direction 



In 

in Rasen, 
in Altena, 
in Aachen, 
in Hattingen. 
In Elberfeld, 
in Elberfeld, 
in Dortmund, 
bei der Hessit 
in Cassel, 
in Düsseldorf. 




in Saarbracken. 
, technisches Mitglied der 



Hr. Früh, Regierung»- and Baurath 
Direetton, in Saarbrücken. 

• Bor mann. Uber - Betriebsinspector and Hilfsarbeiter bei der 

Direction, in Saarbrücken. 

- Sebaldt, eommisa. Ober- Betriebt inspeetor, in 

• Zeh, Eii 

- Bayer, 

- Viereggr, 

- dcN.rcc, 



Dr. Mecklenburg, 
Naud, 
Schmidt, 
Habel, 
llousselle, 
Lengaling, 




6. Oberschlosische Eisenbahn-Direction in Breslau. 

Hr. Simon, Geheimer riegiemngsraUi , technisches Mitglied der 
Direction, in Breslau. 
Oberbeek, Eisenbahn - Director and technisches Mitglied für 

die WiUielxnxbahn , in Katibor. 
Orotefend, Regierung« - und Baarath, technisches Mitgliod 

der Direction, in Breslau. 
Rampoldt. Regierung*- am! Naurath, technisches Mitglied 

der DircctioD, in Breslau. 
Urban, Regierung*- und Bnurath, technisches Mitglied und 
Vorsitzender der Eisenbahn - Commissi on, in Kattowits. 
Steegmann, Ober - Bctrielisiospector, in Breslau. 
Lack, Eisenbahn -Bau- und Betriebairupector in Poln. Lissa, 

i. Z. in Glogau. 
Boaenberg, Eisenbau 



O.'Schl. 



- .luoiinn. Bai 

- Bander, Eisen 


mtb, vorawiwr des 1 


«c *ii aas, in 
«hnUelw Hilf tw u 


der Direci 


ion. in Breslau. 




- Stock, Eisenbai 




pector in Batibor. 


- Melebiora. 


"taBL 


in Breslau. 


- Weaderoth, 


desgl. 




- Dieckmann, 


desgl. 


in GIo^m. 


• Müller, 


desgl. 


in l*mm. 


- Sellin, 


deagL 


in olrenlen. 


- Burkhard, 


desgl. 


III Im '.1I»U 


- Bauer, 


desgl. 


i:i Kutt' w.tj 


- Kabale, 


desgl. 


tn GlMvitx» 


• Ahraham, 


desgl. 


in In :iTsrri.rlnw 


- Darup, Eisenbahn - Baumeister 


Iii Rfsistl a\al 


- Roth, 


desgL 


in Gleiwiti. 


- Schwedler, 


deagl. 


in Ratlbor. 


- Jangnickel, 


desgl 


in Breslau. 


• Monseheor. 


desgl. 


in Katiewitz, 


- Westphal, 


desgl. 


in Habelscbwerdt. 


- Mentzel, 


desgl. 


in Kattowiti. 


- Schaper. 


desgl. 


in Breslan. 


- Roland, 


desgl. 


in G!aU. 


- Taegliehabeck, desgl. 


in Mittelwalde. 


- Dsener, 


desgl. 


in Kattowiti. 


- Neumann, 


desgl. 


in Neustadt. 


- Thenne, 


dfUagl. 


in Glogaa. 


- Viereck, 


desgl. 


in Kattowirz, *. Z. 




in Camenz. 


- Krackow, 




in Slargard vTom. 


- Bnecher, 




in Glatz. 


7. Eisenbahn 


Direction in 


Cassel (für die 


Bebra-Hanaoer und Elm- 


OemOndener 




Eiaenbahn). 




Hr. Bedllch. Regi 




Vorsitzender, in Cassel. 


- Beerend, 


""^desgl." 1 B *"* th ' 


technisches Mitglied , in 






Cassel. 


- Litteken, Bat) 




commiss. Ober - Betrieba- 






inepector, in Fulda. 


- Leh-ald, 


desgl. technischer Hilfsarbeiter der 






Direction, in Cassel. 


- Schilling, Eisenbahn - Bau - und Bet 


riobsinapector, in Fulda. 


- Schmidt, 


desgl 


in Hanau. 


- George, Eisenbahn -.Baumeister, c 




technischen Bureaus, in Cassel. 


- Bücking. 


Eisenbahn -Baumeister, in Fulda. 


- Knebel, 


desgl. 


in Bebra, 


- Kalb, 


desgl. 


in GemOndea. 


- Zimmermann 




in Hanau. 


• Eggert, 







8. Direction der Main- Weser-Bahn in Casaol. 
Hr. üthemann, 



in Caaael. 



Hr. Rubi. 
• H.jl, 

- Boetteher. 

- Jahn, 

CcutraJ- Büren ua. in Caaael. 

- Otto, KUmbahn - lUiuraeister in Cassel . z. Z. 

- Hottenrott, desgl. in Frankfurt 4M 

- Tacger, deagl. in 




9. F.Uenbahn-DIrcetion in Hannorer. 
. Durlaoh, 1 

UftMÜM 1 In 
Wi.br, 

Direction. in 
Spiolhagen, 

glied der Commissi»* , in I 
Rcitemeyer. Ober- Betriebsinspector. in ] 
Cronc, Eisenbahn. Bau- u. IMriebsinspect« 

technischen Bureaus der CominiailoB, In Caaael. 
Nahrath, Eisenbahn - Ban - und Bctriobsin 

techniaehen Mitglied der Oom.oi.sian, In 
Hin« her, Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector. in > 
Bockmann, desgl. in HaonoTor. 

Koschel. deagl. Vorateher dea 

technischen Bureaus der Commissi in , in Hannorer. 
Scholenbnrg. Eisenbahn -Bau- and Betriebsinspector. stän- 
diger Vertreter de* Ober- Bctriebsinspectors in Hannorer. 
Seh euch, Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector, Vorateher 

dea technischen Bureaus der Comtoiasioa , in Bremen. 
GrBttefien, Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector. Vor- 

rteher dea technischen Central - Bureau« in Hannorer. 
Ton Sc hl f n. Eiaenbahn ■ Bauinspector in Hannover. 
Da tu, Eitenbahn - Bau - und BetriebsittspcctoT, in Caascl. 
Dr. Ziehen, Eisenbahn ■ Kau 

Inspector, in Harburg. 




Lieg.l, 
Kettler, 
Wagemaan, 
Knoche, 
Lange, 

Lenchtenberg, 
Gllntier, 
Etlenbergar, 
Eilert. 
Buiaaeree, 
Teitor, 




deagl. 



10. Eisenbahn-Diroction to Wiesbaden. 
Hr. Hilf, Regierungs- nnd Baurath 

- Wagner, Eiaenbahn - BetTiebsinspeetor, ii 

- Gattnau», Eiaenbahn - Bau - und Betriebsinspector, In 

bei 

- Stratemeyer, desgl. t 

- Velde. Eiaenbahn - Baumeiater in Wiesbaden. 

- Merkali deagl. in Limburg. 



Alltnenrocder, dcagl. 
Attenloh, 



in 1' »heim, 
ia < 



11. Direclion der Main-Neckar-Bahn in Darm- 
■taVftt 

Hr. Bartela, 



12. Commission for den Han der Bahn Berlin- 
Nordbaasen, in Berlin. 

Hr. Löfflor, Geheimer Hegicrungerath in Berlin Is »ach unter Dl). 

- Ballauff. Eiaenbahn - Baumeister, in Berlin, deagL 

- ran den Bergh, deagl in Barby. 



E, Bei ProvinziaJ- Verwaltung« - Behörden. 



1. Regierung zu Königsberg in Pr. 
Hr. Oppermann, Geheimer Regicrengsrath in Königsberg. 
- Heribrucb, Regierungs- und Baurath daaelbit. 



Hesse 
Bertram. Baurath 
Steenke, desgl. 
Lattgau, desgl. 



Bleeck, 



deagl. 



desgl. laaelbst 
Bauinspector in Brannsbcrg. 
Waaaer-Bauins]ioctor in Zülp bei Saalfeld, 
desgl. in Labiaa (verwaltet 

die dortige Kreis -Baumeister -Stelle). 
Hafen • Bauinspector in Memel. 
Wieg and, Bauinapeetor in Königsberg. 
Schultz, Th„ deagL daaelbat. 
Rntmann. dcagl. in Ottelsburg. 
Wolf f. Schlipfe - Bauinspector in Königsberg. 
Natu«, Hafen - Bauinspector in Pillau. 
Brown. Bauinspector in Osterode. 

Meyer, Kreis-Baumeister für den Baukreis Prokubi, in MemeJ. 
J est er, desgl. in Heilsborg. 

in I 
in I 

in Hciligenbeil- 

>b : 

in Pr. 
in Wcblan. 
in Allenatein. 
in BfHisel. 
in Neidenburg 
in Pr Eylau. 



Kaske, 

lc Blane, 
Dannenberg, deagl. 
Sacmann, 
Friedrieh, 
Steinbick, 
Mohr, 
Langbein, 
Schattauer, 
Sichert. 



deagl 



2. Regierung zu Gumblnnen. 
Hr. von Zschoek, Regierongs- und Baurath in 

• Kuckuck, desgl. 

• Treuhaupt, Baolnspeetor In 

• Schmarsow, deagl in I.jfc 



Hr Lorck, Wauer- Bauinspector in 

- Grun, Bauinspector in Stallupönen. 
• Noerlng. desgl. in Tilsit. 

- Siebr, desgL in Instcrburg. 
Schllchting, Waaaer- Bauinspector iu Tilsit. 



Zacher. Kreis 
Gronwald, 
Thiele, 
Kapluke, 
Cartollieri, 
Costede, 
Kischke, 
8chlichting. dcsgl- 
Naumann. deagl. 
Rattkowaki, desgl. 



in Marggrabowa. 

in Goldapp. 

in ; 
Ii 1 
in . 
in 

in Sensburg. 
in Heydekrug. 
in Darkehmen. 
in Angerburg. 



- N. N , Land- Baumeister iu Gumbinnen. 



Regierung zu Danzig. 




3 

Hr. Ehrhardt, 

- Alaen, 

- Klopscb, 

• Degner, 1 

- Schwab«. 

- Natb, Bauinspector in Danzig. 

- Dieckhoff, Waaaor - Bauinspector in Marienburg. 

• Fromm, Kreis - Baumeister in Nouetadt. 

- Pasaargc, desgl. in Elbing. 

• Bachmaan, deagl. in Pr. Stargard. 

- Hunrath, deagL in Bereut. 

- Schwaltu. desgL in Carthnus. 

- Rodde, Waaser 




uiymz 



4. Regierung zo Marienworder. 

Hr. Schmid, Geheimer Regierungsrath in Marleawerder. 

• Kirchhoff, Regierung»- und Banrath daselbst 

- Erdmann, Baurath, Wasser - Bauinspector daseibat. 

- Kanter, deagl. Bauinspector in Uraudcnx. 

• Kozlowakl, Waaser - Bauinspector in Cnlm. 

- Reichert, Bauinspoctor in Marienvcrder. 

- Ammon, Kreis - Baumciater in Schlochau. 

• Sehmundt, deagl in Rosenberg. 

- Kl«lf», desgL In Thum. 

- NBnneke, 

- Elsasacr, desgL in 

- Barniek, deagL in I 

- Luetken, Land - Baumoister in Marionwcrdcr. 

- Schinrock, Kraa-Banraeiater in Dt, Crone. 

5«. M iiiist c rial- Ilan-Commission. 

Hr. Zeldler, Regierunge- u. Banrath, 

- Sehrobiti, 

- 3t«»e, 

• Weber. 

- Emmerich, 

• Tlede, 

- Lorenz, 

- ron Ludwiger, deagl. 

- Lanz, Banrath, Strafaeninspector 

- Frinken, Baurath. lter Land -Baumeister 

- C oberg, Kreis - Baameiatcr 

- Hager, iftcr Land - Baumeister 

54. Folizel-Pra.idium zu Berlin. 

Hr. Wellin&nn, Regierung« 

- Langerbeck, 

■ Warsow, 

- Lef.baft, 
. Steinbruck. 

- Heane, 

- BadatBbncr, 

- Doabberck, 
. Melenreia, 

- Ton Stttekradt, Und - Baumeiater 

- Krause. deagl 

fi. Regierung zn Potsdam. 

Hr. Weishaupt. Regierung«- u. Banrath in Potsdam. 

■ Treplin, deagl. daselbst 

- Spieker, deagl. daaelbat. 

- tob Rosainaky, Bauinspertor in Perleberg. 

- Blew, desgl. in Angemtttnde. 

- Deutachmann, deagl. in Beeskow. 

- Wohlbrock, Baurath . Waaser- Rauinspcctor in I 

- Vogler, Baulnapector in Cbarlottenburg. 

- Geisel er, deagl. in Brandenburg *fR. 

- Reinhardt. Wasser - Bauinapeetor in Thicrgartcnschlense bei 

- Kruger, Bauinapeetor in Berlin. 

- Vogt. 

- Koppen. 

- Wilberg, Wa, 

- Oernier, 

- Blauroek, 

- Dnsterhaupt, 

■ Schuko, 

- Schütte, 

• Bohl, 

- Thon, 

- 8tengel, Waaaer- Baumeister in 

• Getto, Laad -Baumciater in Potsdam 

- N. N.. Kreia-B»«m«ieter in 



■1. 

deagL 




desgl. 
dcagl. 
deagl. 



7- Regierung zu Frankfurt a,'0. 
Hr. Schick, Regierung»- und Banrath in Frankfurt aO. 
- Votgca, detgl 

I t IUl"»H- Jakrf. XZtT. 




von Morste in 
Elaner, Baninapertor in 
Lttdke. deagl. in 
Bcuck, 

Pollack. Bauinapeetor in 
ron 8chon, deagl. in Friedeberg N.-M 
Coehius, deagl. in Frankfurt. 
Eitncr, deagl. in Landaberg a. d. W 
Urban, Wasser - Baulnapector in C'ustrin. 
Keller, deagl. in Frankfurt. 

Ebel. Kreis -Baumeister in Zullichau. 
Frick, desgl. 
Stavenhagcn, deagl. 
G i e b e . desgl. 

desgl. 
desgl. 



■rO. 



Mililer. 
Daemicke, 
Hacker, Land 



in Cottbus, 
in Königsberg N. 
in Zielenzig. 
in Arnssralde. 
in Cnstrin. 



Baanicirter in Frankfurt. 




8. Regierung zn Stettin. 
Hr. Uomann, Geheimer Regierungsrath in Stertin. 

- "Dresel, Regierung« - nnd Baurath daselbst. 

- Tb dm er, Bauinapeetor in Stettin. 

- Benoit, deagl in Ssrineniündr. 

• Kunisch. deagl. in Demmin. 

- Ulrich, Wasser - Bauinspector in Stettin. 

- Freund, Bauinspector in Stargard. 

- Bütcl, deagl. in PyriU. 

- Fischer, Kreis - HanmeisteT in Xaugard 

- Alberti, deagl in Anclam. 

- Brunner, deagl. in I 

- Weizmann, desgl. in 

- Endel). Land -Baumeister ia 

- K. N., Kreis- Baumeister in 

9. Regierung zn ('oalin. 
Hr. Hagen. Regierung*- nnd Bannith in Coslin. 

- Döbbel, I 

- SchBler, Bauinsjieetnr in CAslin 

- Fälsche, desgl in Belgard. 

• Soenderop, deagl. in Stolp. 

- Weinreich, Wasser - Baumeister in ROgenw 

- Kleefeld, Kreis -Baumeister in Neustettin. 

- üssent, desgl- in BOtow. 

- Andrea, deagl. in Seblawe. 

- Funck, desgl. in Dramburg. 

- Jäckel, desgl. in Lauenburg 

- N. N., Land -Baumeister in CSslin. 

10. Regierang zn Stralsund. 
Hr. Ton Demming, Geheimer Regierungsrath in 

- Trübe. Baurath. Baulnapector 

- Wc.tp'hal. KreU- Baumeister in Oreifsirald. 

- Frölich, desgl. in 



l'anae. W» 



11. 



Regierung zu Posen, 
and Baurath in i 



Hr. Koch, 

- Haustein, 

- Kasel, Baurath, Bauinspector in Ostrowo. 

- Schuster, Wasser- Bauinspector in 



- Petersen. Bauinspertor 


in Posen. 


- Schoncnbcrg, 


desgl. 


in 1,..-. 


• Helmcke, Krei 


« - Baumeitter 


in Meserit*. 


- Knechtel, 


desgl. 


in Wöllstein. 


- Klein. 


desgl 


in Sehjvda 


- Rhes«, 


deagl. 


in Kosten. 


- Hoffmann. 


desgl 


in Rawicz. 


- Wolff, 


desgl. 


in Pleaehen. 


- Oltmann. 


desgl - 


in Rogajsjsj, 


- Schwartz, 


desgl. 


in Ilirnliaum. 


- ton Schawen. 




in Krotoscbin 
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Hr Habermann, Land -Baumeister in Posen. 

. Mathy, Kreis - Baumeister In Kempen. 

- Backe, deagl. in Wreechen. 

- Hirt, desgl. in Sarrtter 

12. Regierung zu Bromberg. 

Hr Mnysehel, Regierung*- und Banrath in 

- Meyer, desgl. 

- Kaebk«. B»ur»th, Bauinspector in Bislosliwe 

(verwaltet die Kreis - Baumeister • Sülle in Wirsite). 

- Winchenbach, Baninipectur in ! 

- Qneisner, : -„I 

- Garbe, Wasser - Bauinspoe 

- Hersebcnz, Bauinspector in 

- Kiechke. Kreis - Baumeister in 

- Stricwki, deagl. in I 

- Reitsch, desgl. In Wongrowicc 

- Kuntzcl, desgl. in laowraelaw 

■ Bernhardt. Land - Baumeister in Bromberg. 

- Bindewald, Kreis - Baumeister in Ckodziosen. 

13. Regierung zu Breslau. 
Hr. Pohlmann, Regierung«- und Banrath in 

- Brennhaunon, 

. Herr, desgl daselbst- 

- Blankenborn, Bauratli, Bauinspector in Brieg. 

- Versen, Haarath. Waaaer - Bauins|«clor in 

- Rosen ow, Bauinspector in Breslau. 

- Gandtner, deagl in Schweidnitz. 

- Baumgart. deagl. in Glatz. 

- Stephany, deagl in Reielwnbach. 

- Knurr. desgl. in Breslau 

- Cramer, Wasser -Bauinspector daselbst 

• tob Damitz, Kreil - Baumeister in Frankenatcii 
. Woa«, desgl- in Trehnitx. 

- Haupt, deagl. in CM». 

• Gracve, doegl- in Winzig. 
. Promnitz, I-and - Bamneiater in Brealau. 

- Hammer, Kreis - Baumeister in Altwasser 

- Renter, deagl in Strehlen 

- Barth, deagl in Neoraarkt 

14. Rcgii>rnng zu Ltegnltz. 
Hr. Bergmann, Geb. Regierungarath in Liegnite 

- KQhne, Regiernngs- nnd Baurath daselbst. 

- Wolff, Bauratb, Bauinapeetor in Görlitz. 

• Lange, Waaser - Bauinspector in Glogau. 

- (icrieke, Baninapeetur in Hirachberg. 

- Rickcrt, deigl. in Glogau. 
. Donuinghoff, desgl. 

- Fischer, doagl. 

• Pohl, BauraUl, Krcia-I 

■ Kaupiaoh, Kreis- 

- Wronka, 

- Schiller. 

- Weinert, 

- Kappelboff. 

- 8tarke, Land - Bsmmeiater in Ijegnite. 

- N. K.. Kreta -Baumeiater in Ho, 

• N N.. desgl. in Goldberg. 

16. Regierung zu Oppeln. 
Hr. Berring, Regierung«- und Banrath in Oppeln. 

- Klein, desgl. 

- Linke Banrath, Bauinspector In Ratibor. 

• Afamann, Baninspeetor in GlciwiU. 

- Bader, Wasser- Baninspeetor in Oppeln 

- Rösener, Bauinspector in Xeifse. 

• Bandow, desgl. in Oppeln. 

- Hannig. Kreis - Baumeister in Beuthen. 

- W.idner, desgl. In f 




Hol ler. Kreis - Baumeister in Cosel. 
Fries«, deagl. in Neustadt 0 .8. 

Seil, desgl. 
Gumma!, Uai • Baumeister In 
N. N. i Kreis - Baumeister in , 
N. N., desgl. in Rybnik. 

N. N. . deagl. in Lnobachlltx. 

N. N. , deagl. in Carlaruhe. 

N. N„ doagl. in Tarnowitx 

16. Ober-Präsidium und Regierung zu Magdeburg. 
Hr. Kozlowski. Elbstrom - Baudirector in Magdeburg. 
Sibcr, Wasser -Baumeister daselbst 




Opel, Regierangs- nnd Basrath in Magdebarg. 
bfiltz, desgl. daselbst 

Pelizaeus, Banrath, Bauinspector in Halberatadt 
Cr Usern ann, deagl. daselbst. 
Maats. Wasser - Bauinspector in Magdeburg. 
Heyn, desgl. in Stendal 

Dlrich, deagl. in Genthin. 

Fritze, Bauinspector in Magdeburg . 
Grafs, desgl. daaelbst. 
Treu ding, Kreis- Ban «Deister in Neuhalde 
M arggraff , 
Wagenfahr, 
Hefa, 
Sehr oder , 
Gcrlhoff, 
Coste noble, Land- 
Ficbelkorn. Kreia- 
8afa. 
Franke. 

17. Regierung zu Merseburg. 
Hr. Sasse. Regierung»- und Baurath iu 

- Steinbeck, desgl. 

- Schulz«. Bauinspector in Artern. 

- Sommer. 

- Werniek«. 

- Becker, 

- Werner, 

- Grote. W< 

- Danncr. 

- De Reg«, 

- Kilburg«r, 

- G5b«l, 

- Wolff, 

• Schmieder. deagl. in Sangerhansen. 

- tob Bannwarth, desgl. In Blttcrfeld- 

- Richrath, Land - Baumeister in Merseburg. 

- Bassell, Kreis - Baumeister in Delitzsch. 

- Heidelberg, desgl in Wciisenfeli. 

18. Regierung zu Kr fürt 
Hr. Drewitz. Geheimer Regierungsrath in Erfurt (a. oben bei-1.2). 

- Simon, Bauinspertor in Haidhausen. 

- I.II niner. deagl. in Heiligcnatadt. 

- Scholz«, desgl. in Nordhanaen. 

- Dittmar. deagl. in Erfurt. 

- Wertens, Kreis- Baumeister in Schleusingen. 

- Dittmar, desgl. in Weifseusee. 

- Heller, desgl. in Worbis. 

- Boesk«, desgl. in Ranis. 

19. Regierung zu Schleswig. 
Hr. Jessen, Regierung«- und Baurath La Schleswig. 

- Sehe ff er, desgl. daaelbst. 

- ron Irminger, desgl. 

- Becker, 
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Altona, für iea B&uiroi» 



Hr. Holm, Baurath, Bauinspecto 

Starmarn und den Stadtkreis Alton», 

- N »neben, Rauiuspector in Altona, für den Baukreil Pianaberg. 

- Falscher, Bauliupaetor In t Mockstadt, f. d. Bankreis Steiaborg. 

- Barguat, Bauinspector in Schleswig. 

- Mathicaeon, dssgl. in Husum. 

- Ed« na, desgl. in Rendaborg, für den Schleswig - 



Freund, 
ö&tjena. 




In Held,, ftir den 



in Flensburg, 
in Tondcrn, 
in Segeberg, 
in Plön 



Fisehor, desgl. 
Eckermann, deagl. 

der - Dithrnaracbcn. 
Heydorn, Kreis - Baumeister in 

Oldenburg mit Fehmiirn. 
KrAhn k c , Kreia • Baumciater in 

kreis Sflder- Dithmarscben. 
Thordaen, Krei 
Troeda, deagl. 
Grave, desgl. 
Vofs, desgl. 
tob Wickode, deagL 



Kshler, 
Jensen, 



20. Landdrostei Hannover und Finanz-Djrection 
daselbst. 

Hr. Hunaens, Regierung»- u. Bauratb b d. Landdrostei in Hannover. 

- ßubsc, deagl. b. d. Finanz -Diroction daaelbst 
• Albrecht, dosgl. h<M der Landdrostei daaelbst. 

- Fischer, Land -Baumeister b. d. Flnam - Direktion daaelbst 
Pape, Baulnapeetor in Hannover. 

in Hameln, 
in Nienburg, 
in Hannover, 
in Hannover, 
in Hoya, 
in Diepholz, 




Moyor, dosgl. 
Hoff mann, deagl. 
Steffen, desgl. 
Bansen. 
Heye. 
Heins, 
Rhien, 
Hahbe, Kreis 
Rocse, Weg. 




In Kreis- 



in Syke, 
in Diepholz. 



31. Landdrostei llilde sheim. 

Hr. Mitte Ibach. Geheimer Rcgierongsrath. in Hildesheim. 

- Kraus, Regierung«- und Bauratb 

- Cramer, Bauiiis pector in Zellerfeld. 
■ Kampf, desgl. in Einbeck. 

- Beckmann. Baurath, Baainapector in 

- Fr aal, Bauinspector in Büdesheim. 

- Peters, Bauratb in Northeim, 

- Rettberg, Bauinspect in Hildeshelm. 

- Thioler, deagl. in llcrzberg. 

- Pom ei er. dosgl. in Güttingen, 

- Mever. Jacob, deagl. in Alfeld, 

- 8obalic, desgl. 

- Freye, Kreia - Baumeister in 1 



in Kreis- Baumeister- 



• Wichmann, Bauinspector in Goslar, in künftig wegf. 

22. Landdrostei Lüneburg. 
n>. II ö bei, Regierungs- und Baurath in Lüneburg. 

- Roitham, desgl. daselbst 

- Logos, Wasser -Baulnapeetor in Harburg. 

- Brünn ecke, Bauinspector in Lüneburg. 

- Siegcncr, deagl. in Harbarg. 

- K»tz. Waaaer-Bamn.pector in 

• Evers, desgl. I 



Hr. 0 Iii Ii der. Bauinspector in Hibcacker, für den Baakreis Pan- 
nenberg. 

- Fonkhausen, Bauinspector in Celle, 



Hobol. 
Hart mann, 

Schorn, 
Röbbelen, 
N. N. , 



desgl. 
desgl. 
dosgl. 
desgl. 



in Uelzen, 
in Walsrode, 
in Burgdorf, 
in Gifhorn, 
in 



in Kroia-Uau- 



23. Landdrostei Stade. 
Hr. LBttieh. Regierungs- und Bauratn in Stade 

- Pampol, iit'BL'1 daselbst 

- Koken, Bauinspector 

- Dincklaga, Bauratb in < 

krel» Lebe IL 
• Safsraana, I 
Übe I 

- Schanf, Wai 

- Valett, Bauinspector In 

- von Horn, deagl. in 




Sohwagcrmann 
Tolle, H.W., desgl. in Grohn, für den 
Buukrels Blumeathal, 
Bertram, desgl. in Verden, 
Hobel, Kreia -Baumeister in 
Wagner, Baurath in Verden, in 
8teUs. 



in Kreis -Bau- 



Run de, Baurath, z. 1.. in Geestemünde (im Rossort des Ma- 
rian» beschäftigt). 



24. Landdrostei Osnabrück. 
Hr. Grahn, Regierungs- und Baurath in Osnabrück 

- Wellenkamp, Baurath, Bauluspeetor daaelbst 

- Opperraano, Waaser -Bauinspector in Meppen. 

- Luttermann, Baurath in Koppelschleuse bei Meppen. 

- Richter, Bauinspector in Hanekenfähr für den Ban- 

kreia langen. 

- Meyer, Herrn. Job. A., Bauinspector in Lingen für 



Haspelmath, 




, für den 



in Osnabrtck. 
in Melle. 

in Meppen, für den Bau- 
krels Papenburg, 
in Osnabrtck, in künftig wegfal- 



Reifauer. 
Pampol, Kreis- 
Wolff, desgl 



Gerig, 



2b. Landdrostei Anrieb. 
Hr. Mittler, Regierungs - und Bauratb in Anfielt. 

- Weniger, Weg - Bauinspector daselbst. 

• Claudits, Woaser - Baulnapeetor in Leert 

- Schramme, desgl. in Emden. 

• Tolle. Adolf, desgl. in Korden. 

- Taaks, Dr., Bauinspector in Esens, in einer 

tneistcr - Stelle. 

- Osterlinok, Kreis - Baumeister in Leer. 

- van der Plasscn, desgl. in 

- Mensch, Land- 



26. Regierung zu Münster. 
Hr. Engelbard, Gebeimer Regierangaratb in Munster. 
■ Plate, Regierungs- und Baurath daselbst 

- Borggrere, Baurath, Bauinspoetor in Hamm. 

- Hauptner, desgl. desgL in . r 

- Baltzer. Bauinspector in Itccklinghnt 

- Frhr. von der Goltz, Kreia - Baumeister in ! 

- Haid, 1 in« 

15* 



Kreis. 
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Lichaock, Kreit 
Quants, 



27. Regierong zu Minden. 



Hr. Kell«, 

- Heldberg. . 

■ Winterttein, 

- Pietteh, 

- Crimn, 

■ »on Gropp. 

- Jäger, 

- Berghauer, 

- Harhau.eu, 




Kreis- 



desgl. 



in Hilter, 
in Minden, 
in Bielefeld 

in Warbarg, 
in Büren, 
in Paderborn, 
in Herford. 



28. Regierung zu Arnsberg. 
Hr. Piiift, Geheimer Regierungsrath in Arnberg (i ».bei A2). 

- Schumann, Regierangs- und Baurath i 

• ühlmann, Bauinspeetor in Soest. 

- Haege, detgl. in Siegen. 

■ Huimitn, deagl in Bochum. 

- Hart mann, desgl. in Arnsberg 

- Westphal, desgl. in Hägen. 

- Staudinger, Kreis - Baumeister in Olpe. 

- Wettermann, lUnrath, Kreil- Baumeister in 

- Möttau, Kreit- Baumeister in laerlohn. 

• Trainer, desgl. in Berleburg. 

• Genna it. dcagl. in Dortniand. 

- Hamraacher, deagl. in Hamm. 

- Niedieek, deagL m Llppttadt. 

■ Holle. 

- Scheele, 

- Köhler, 

29. Regierung zu Cassel. 
Hr. Afsmauu. Regierung»- unJ Baurath in Cassel 
Landgrebe, deegl. lasetbst. 

Lange, deagl. daselbst. 




Breithaapt. 

Schulz, 

Müller, 



in CasseL 

in 1 



Blankenborn, Bauinspeetot in Cassel, für den 
Hermann, Benrath , Waater -Bauinapeetor in 
Regenbogen, deagl. Bauinipector in 
Arend, Carl, Bauinapeetor in Esehwege. 
Hecken, Waater - Bauinapeetor in Caatel. 
Gries el, Baninspector in Gerafeld. 
Ktllmann, Watter - Bauinspcctor in Rinteln. 
Wagner, Ludwig, Bauinapeetor in Witten 
C 1 1 a r , desgl. in Caaacl, für 

Hoff mann, deagL in Fulda. 

Wagner, Herrn., deagl. in Hanau. 
Arend, Wllh., deagl. in Hofgeiamar. 

Bockel, Raninipector, 
CaseeL 



Koppen, 0. 0., Kr 


eit- Baumelst 


er in Rinteln. 


scbuiz, um, 


deagl. 




Eggena, 




in Sclunalkalden. 


Maurer, 






Reufte, 

Koppen, Jolina, 


detgl 


in Wulf hagen. 


detgl. 




Bock, 


detgl. 


In Homberg. 


Spangenberg, 


deagl. 


in Gelnluu-ec 


Gombert, 


dcagl. 


in Friular. 


Arnold. 


detgl. 


in Rotenburg. 


Knipping, 


desgl. 


in Kirchhain. 


Berner, 


detgl. 


in Frankenberg. 


Engelhard, 


detgl. 


in Gerafeld. 


Difsmann, 


desgl. 


in Melsungen. 


Bobniscb, 


deagl. 


in CaateL 



Hr. Ehrhardt, Bau -Commiaaar in Cassel. 

- Buek, desgl. Tit - Bauinapeetor in 

- Eckhard, Bau •Commiaaar in Ziegenhain. 

- Schubarth, deagL in Fraakcabcrg. 

• Koppen, deagl. in Fulda Iz. Z. in Taruowiti). 

30. Regierung zu Wiesbaden. 
Hr. Crem er, Reglerungs- und Baurath in Wiesbaden. 

• C u n o , deagl. 

- Preufter, Ernst, Wasser -Bauinapeetor in 

- Wolff, Und.. Baarotpectnr in Limburg. 



- Schnitiler, 

- Pavelt, 

- Etser, 

- Bertram. 

- Eckhardt, 

- Esau, 

- Baldus, 
. Tbomae, 

- FreeenUa, Kreis 

- Schüler, 

- H. N. , Kreis- 
• K. N , deagl. 

- K N., desgl. 

- Grau, Land- 

- Weaterfeld, 

- Moritz. 

- Prcufsor, Heinr. 

- Cramer. 

- Pettch, Bau 



deagl. 
deugl. 
desgl. 
desgl. 



in Kuiiesbeim. 
in Frankfurt a M. 
fir den Stadtkreis Wiesbaden 
daselbkt für den tjuidkreia. 
in Frankfurt i)! in der Was- 
ser - Baumeister - Stelle, 
in Hachenburg (für den Ober- 
Westerwald- Kreis). * 
in Diez, für < 
in 




in Weilbarg. 
, Kreta -Baumeister in Montabaur. 
In DMenburg (f. d. Dill -Kreit), 
in Schwalbach (f. d. Cnter-Taunus - Kreis), 
in Biedenkopf, 
in Wiesbaden, 
in Homburg, 
desgl. in Wiesbaden, 
deagl. in Dillcnburg, 
deagl. in Hachenburg, 
in Diez. 



in künftig 
wegfallenden 

Stellen. 



31. Ober-Präsidium und Regierung zu Coblenz. 
Hr. Nobiling, Geh. Regierungsrath . Rheiastrom - Raadirector üi 

Coblenz. 

• N. KV, Reg. u. Haurath, RheinschiSTahrta - Iaspeetor daselbst 

- Kluge, Waaaer- Baumeister daseibat. 

- Cremer, Regierung»* an«! Rsnrsth in Coblenz. 

- Conrad i, Naurath, Bauinapeetor in Creuznach. 

- Hipp, Waaaer - Bauiiupector in Ehrenbreitstein. 

- Cuno, Carl, Rauinspeeior in Coblenz. 

- M all er, Kreis - Baumeister in Neuwied. 

- S c h m i d , Waaser * Baumeister in Cochem. 

- Seheepert, Kreis -Baumeister in Wetzlar. 

- Legitim. deagl. in Himmern. 

- Zweck, deagl. in Mayen. 

- Cuno, Herta.. deagl. in 

- Reinekens, desgl. in 1 

- Bor mann, Land - Baumeister in Coblent 

- von Kehna, Kreia- Baumeister in Zell 

32. Regierung zu Düsseldorf. 
Hr. B»rggrev.e, Rryicrunga- und Baurath in Düsseldorf. 

• Lieber, desgl daselbst. 

- Heuae, Baurath. Bauinapeetor in Elberfeld. 

- Hild, Baurath, W* 

- Sehroers, desgl.. 

- Schulze, Bauinapeetor in Essen 

- Hart mann. Waaaer -Baninspector in WeucL 

. Oenth, desgl. in Ruhrort. 

- Guinbert, Bauinipector in Düsseldorf. 

- N. N. , Bauinapeetor in Crefeld | der dazu ernannte Bauinapee- 

tor Neumann, fungirt noch iu Bonn, die Stelle in 
Crefeld verwaltet der Land - Raameister Schmitz, 
früher in Arnsberg 

- Lange, Friedr. Wllh., Kreia - Raameister in Gl» 




Engelhardt, 

Baumgarten, 

Mertens, 



detgl. 
deagl. 
desgL 



in Cleve, 
in Kenia, 
in Wesel. 
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Hr. Radhoff, Kreis - Baumeister in Geldern. 

- Brunn, l.um! • Baumeister in Düsseldorf. 

- Wagner, Kreis -Baumeister in Lennep, 

- Möller, deagl in Solingen. 

33. Regierang zu Coln. 
Hr. Gottgetreu, Regiernngs - nnd Banratb in Cdtn. 

- Michaelis, Wasser -Baainspector 

- Litterscheid, Baainspector in Euskirchen. 

- Böttcher, desgl. in Coln. 
• van den Brack, Kreis - Baumeister in Deuts. 

- Eachweiler, 

- N. N. , 



Müller. Kreia 
Hnnaena, 
Borchers, 
Brauwtiler. 



34. Regierung zu Trier. 

Hr. Giea«, Regierung*- and Baarath in Trier. 

- Seyffnrth, desgl. daselbst 

- G eifaler, Baainspector daselbst. 

- Saeh.e, desgl. in Witüich. 

- Schonbrod. deagl. in : 




Hr. Ritter, Kreis - Baumeister In ' 

- Koppe, desgl. in Menig. 

- Geredorf, d«agt in St. Wendel. 

- Frendenberg, desgl. in Mülheim a. d. Moael- 

- Krone, desgl. in Bitburg. 

- H elb ig- Land- Baumeister in Trier. 

- 8off, Kreis -Banmeiater in Prüm 

36. Regiernag zu Aachen. 
Hr. Krafft, Regiernngs- and Rauruth in 

- Kruse, deagl. 

- Baeseler, Baninapcctor in Heinsberg. 

- Dieckhoff, Banrath, Bauinepeetor Ln Aachen. 

- Nachtigall, Kreis - Banmeiater in Düren. 

- Koppen. desgl. in Knprn. 

- Macquet, desgl. in 8t Vith. 

- Schotte, desgl. in Schleiden. 

- Mergard, desgl. in . 

- Frillng, desgl. in. 

SC. Regierang zu Sigmaringen. 
Hr. Laar, Regiernngs- nnd Baarath in Sigmaringen. 

- Zobel, Bantnspeclor in Hechingen (rerwaltet die 

Kreis -Baumeister- Stelle). 



Beurlaubt sind: 



Hr. Wlebe, Regiernngs- nnd Baarath, znletzt in Frankfurt aO. 

- Gebaner, Wasser - Bauintpector, in Berlin. 

- Rah n an. Kreis - Baumeister «u Xenhof bei Ueckcnuundc 

- Wen dt, Kreia - Banmeiater in Carthana. 

- Beckering. Wasserbau - Condnctenr bei den Hafenlaut en 



Hr. Siepmann 

- Göbbels, 

- Holler. H 

- Dempwolff, Waasi 



«nletit in Kiel. 
rt.fi 
iu Homburg. 

in Wilhelmshaven 



Verwaltung für Berg-, Hütten- und Salinenwesen. 



Hr. N. N. , Geheimer Ober- Bergrath in BerUn. 

- Kind, Ober-Berg- nnd Banrath in Berlin. 

Hr. Flegel, Baainspector, für einen Theil des Ober-BergamU- 
Districta Breslau, in Gletwitzerhlltte. 

- Schwarz, Baninapcctor, für einen Theil des Ober- Bergamts- 

DistrleU Halle, ln SehSnbeck bei Magdeburg. 

- Neufang, Baainspector im Ober-BergaroU-Diatriete Bonn, 



Hr. Dr. Langedorf, Baainspector im Ober- 
Clausthal, in Clausthal 

- Dumrcicher, Köuigl. Baainspector im 

- Buchmann, Baainspector bei der Berginspertion Zabrie, In 

Glciwitz. 

- Oesterreich. KBnigl. Baiuneiater. für einen Theil des Ober- 
Halle in 



Verwaltung für Handel und Gewerbe. 



1) Bei der technischen Deputation für Gewerbe. 
Hr. Nottcbohm, Geheimer Ober -Benrath (s. oben bei .4.1). 

2) Bei der Geworbe-Akadooiic. 
Hr. Lobde, Professor. 

- Tnckermann, Land- Baumeister, ordcntl, Lehrer. 
3) Bei der Rheinisch-Westfälischen polytechnischen 

Schale in Aachen. 
Hr. ran Kaven, Naurath und Director. 

• Dr. Heinzerling, Baarath und Professor. 



4) Bei der polytechnischen Schale in Hannover. 
Hr. I>r. Kartuarach, Geheimer Regicrungsrath , Professor und 

Direetor. 
• Haae, Baarath. 

- Debo. desgl. 

- Köhler, deagl. 

- Lannhardt. : 

5) Bei der Porzellan-Manafactor in Berlin. 
Hr. Möller, Geheimer Kegierangsrath , Director. 



iL Im Imort ufaer Ministerien und febirdti. 



1. Beim Hofstaate Sr. Majestät des Kaiser* u. Königs, 
beim Hofmarschallamte, beim Ministerium des 
Königlichen Hause« u. s. w. 

Hr. Hesse. Gebeimer Ober -Hof- Baarath I Baumeister für die 

in Berlin, I KönigL Schlofa- nnd 

- Strack, Ober -Hof- Baarath und Pro- I Gartengeband« 

fessor in Berlin, J (s. oben bei AH), 



Hr. Gottgetrea, Hof- Baarath in Potsdam, bei der Königlichen 
Garten - Intendantur. 

- Per eins, Hof- Baumeister in Potsdam. 

Hr. Pasewaldt, Hofkammer- nnd Banrath bei der Hofkaromer 
der Königlichen FanUliengfiter, in Berlin. 

- Niermann, KOnigl Hausfideicommiss-Baainspector in Berlin. 
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2. Beim Finanz-Ministerium und im Ressort 
desselben 

Hr. Kjtelweln. Wirtlicher Geheimer Ober - Finanzrath in Ber- 

lin (»- oben bei .4.2). 
- Cornelius. Bauinspoctor , 

Finanz -Ministerium in Berlin. 
• Busse, Carl, 




Hr. von Behn-Rotfelser, 



Knyrlm, Hof- Bauinspector zu Wilhelmshöhe. 

Silltunn. Schlots - Bauconducteur in Cassel, commisssrisek 
mit der Land -Baumeister - Stelle beim Beiirlu - Präsi- 
dium in Colmar beauftragt 

Skrodzki, Waaser- Baumeister für die Melioration» -Anlagen 
an der Brahe et«., in Ciezsk. 



3. Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts- 
and Medicina'l-Angelegenheitcn und im Rossort 
desselben. 



Hr. vonQuast, Geheimer Regieruiigsrath, Conservator l 

denkmaler, in Berlinds- oben bei ,42; 
- von Dehn-Rot felser, Banrath und Professor in Cassel 

und Lehrer an der Akademie der bildenden Künste 

daselbst (s. bei IIa). 
. Voigtei, Regierung*- n. Banrath in C*ln. leitet den Do». 



Hr. Bode, Bauinspector ( in HannoTcr, für die Kloster- Ver- 

- Leopold, desgl. / wallung. 

• Kehn. Land -Baumeister und Hauiinspcctor der König!. Mu- 
seen in Berlin. 

- Maller, Baumeister und Lehr« an der staata- und laud- 



4. Im ßessort dos Ministeriums des Innern. 
Hr. 8e ab eil. Geheimer Regierongarath, Branddireetar in 



bei 



5. Im Ressort des Ministeriums fOr die landwirtb- 

scbaftlicbeD Angelegenheiten, 
Hr. Worffbaln, Geh. Regierungarath in Arnstadt 

Krfurt, 

• Röder, Banrath in Berlin. 

- Michaelis, Batiratb in Münster. 

- S eh ul cm an n.WasMr-Baulnspector in Bromberg, 



Schmidt, 
Bose. 
HeTs, 
Krah, 

Schönwald. 
Pralle, 
Schmidt, Wi 



- N N.. Wa« 




I 



DI. In Rmort der Reiths 



1. Beim Preußischen Kriegs-Miniatorium und 
im Restort desselben. 
Hr. Floiscbingcr, Geheimer Ober -Baurath in Berlin (». i 

bei A.2). 

- Steuer, Baninapector, Inhaber der ersten Baubearnb 

für das Garnison • Bauwesen in Berlin. 

• Voigtei, Bauinspector, Assistent des Ministerin)- 

im Kriegs - Ministerium , in Berlin. 

- Beyer, Baainspeetor fnr < 

in Spandau 

- Herzberg, Land - Baumeister, 

beraten- Stell« zu Jfeifso. 

- Hauptmann. Land • Baumeister für das« 

in Potsdam. 

• Gocdeking, Land - Baumeister . Inhaber der zweiten Ban- 

beaunten- Stelle für die MUitair- Bauten in Berlin. 

- Hanek, Land - Baumeister fttr das Garnison- Bauwesen, in 



Schuster, Land- 



Gold mann, Ijuidbaumeister, 

beamten -Stelle zu i'ohlens. 
Berin, 



Inhaber der Garnison - Baa- 



Hr. Bobrik, Land - Baumeister, Inhaber der 
ten- Stelle zu Dansig. 
- Heimerdinger, 




Steinberg, Land 



2. Bei dem Marine-Ministerium. 

Hr. Buchholz. Wirklicher AdmiraliUtsrath in Berlin. 
MsrtinT, Marine - Hafen -Baadircctor in Kiel. 

• KKnig, AdmiralitAtsraÜi in Bcrlin- 

- Vogeler. Marine -Ober -Ingenieur in WilhelmshaTen. 

- Hchirmaehcr, desgl. daselbst. 

- Rechtern, Marin« -Hafenbau-Obor-Ingenleur in Kiel. 

3. Bei dem General-PoBtamte zu Berlin. 
Hr. Schvatlo, Regierungs- und Banrath in Berlin. 

4. Bei der Goneral-Telegraphcn-Dircction. 

Hr Klsasser, Gehcimor Ober- 1 
Rath in Berlin. 

- Roch l Hz. Telegraphen - 



Beschlösse der vom 29. October bis 1. November 1873 stattgehabten Conferenz behufs 
Berathung der zur Erhöhung der Sicherhett Im Elsenbahnbetriebe zu ergreifenden 



Berlin, den 29. October 1873. 
Unter dem Vorsitz des Ober -Bau- und Ministerial- 
Directors Weisbaupt traten beute in dem Vereinslokale 
des hiesigen Architekten -Vereins in Folge einer von dem 
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L Regierangs- und Itaur&lh Schmoitzcr (Qst- 
bahn), 

2. Ob«r-MMchiooumeiM«r Or»f (desgL), 

3. Regierung*- und Baanuh Schwabe (Niederschle- 
s«sch - Märkische Eisenbahn), 

4. Maschinenmeister Werchan (desgL), 

5. Regierungs- und Hauraüi Wiehe (Hannoversche 
Staatebahn), 

6. Ober - Maschinenmeister Schaffer (desgl.), 

7. Baurath D ehrend (Bebra - Hanauer Eisenbahn), 

8. Ober - Betricb>inspcctor Bormaim (Saarbrucker 



9. Ober-Maschtaenmetoter Finkbein (desgL), 

10. Regierungs- und Baarath Grotefond (Oberscble- 
sisebo Eisenbahn), 

11. Ober ■ Maschinenmeister Grimmer (desgL), 

12. Regierung»- und Banrath Brandhoff (Bergisch - 
Mtrkbcha Eisenbahn), 

13. Ober- Maschinenmeister Stambkc (desgl.), 

14. Banrath Maganna (Berlin- Stettiner Eisenbahn), 
16. Ober -Maschinenmeister Klitschmar (desgl.), 

16. Baurath Quassowski (Berlin -Potsdam -Magilebur- 
ger Eisenbahn), 

17. Ober -Maschinenmeister Turner (desgl.), 

18. Geheimer Ober -Banrath a. D. Siegert (Borliu- 
Anhalter Eisenbahn). 

19. Kegierungs- und Baurath a. D. Jaodicko (desgL), 

20. Regierungs- and Banrath a, D. Lcnt (Magdeburg - 
HalberstOdler Eisenbahn), 

21. Bau-Ittrector Stute (desgl.), 

22. Geheimer Ober-Baurath a. D. Koch (Magdeburg - 



25. Ober Maschinenmeister Lange (desgl.), 

24. Regierungs- und Baurath a. D. Umpfonbach 
(Thüringische Eisenbahn), 

25. Ober -Maschinenmeister Lochnor (desgl.), 

26. Ober -Ingenieur Rumschottel (Rheinische Eisen- 
bahn), 

27. Geheimer Regierungsrath Lohse (Cöln - Mindener 
Eisenbahn), 

28. Ober - Maschinenmeister Pohlmoycr (desgl.), 

29. Director Teilkampf (Altona - Kieler Eisenbahn), 

30. Maschinenmeister Noll au (desgl.), 

31. Regierungs- und Baurath a. D. Winterstein 
(Rechte -Oder -Ufer Eisenbahn), 

32. Ober -Maschinenmeister Kuppisch (desgl.), 

33. Regierungs- und Banrath Bensen (Eisenbahn - 
Coaumssariat Berlin), 

34. Regierangs- und Baurath Vogel (desgL Coblenz), 
36. Regierungsrath Strecken (Reichs- Eisenbahnamt), 

36. Baurath Biel er (desgl.), 

37. Geheimer Commerziourath Borsig (Berlin), 

38. Commerzienrath Schwarlzkopff (Berlin). 

39. Director W Ohl er (Berlin), 

40. Geheimer Ober-Baorath Sehwedler (Handels - 
Ministerium), 

41. Gehoimer Baurath Schneider (desgl.), 

42. - - Franz (desgl.), 

43. - - W»i (desgL), 

44. Regierungs- und Baurath Dicckhoff (desgl.), 



45. Regierungs- und Baurath Quensell (technisches 
Eiscnbahnbllreau des Handelsministeriums), 

46. Eisenbahn -Bauinspcctor Oberbeck, welchen) das 
Schriftfahreramt übertragen war, (desgl.), 

47. Eisenbahn - Bauinspector Ruttkowski (desgl.), 

48. Eisenbahn -Baumeister Dr. zur Nieden (desgl.), 

49. Baumeister Sarrazin (desgl.). 

Der Vorsitzende begrufste die Versammlung im Kamen 
des Herrn Handetsroinisten, der von dem lebhaftesten Inter- 
esse rar den hochwichtigen Gegenstand beseelt sei, 
die Versammlung beschäftigen werde, i 
jedoch nicht personlich an der Conferenz ThcU i 
Derselbe knüpfte hieran den Wunsch, dafs die Berathungen 
von dem besten Erfolg gekrönt sein möchten , und wies dem- 
nächst darauf hin, wie in Folge der Nachwirkungen des 
1870 — 71er Krieg©», der raschen Erweiterung des Eisen- 
md der zum Theil Uber da 
i Kräfte wie der Leistungsfähigkeit des I 
und der Bahnanlagen gegenüber den Anforderungen eines bei 
der Blothc von Handel und Wandel Uber alle Voraussicht 
gesteigerten Verkehrs eine Reihe von Unzutragtichkciten und 
namentlich aach Unfällen im Betriebe der Eisenbahnen ein- 
getreten seien. Hiergegen energische Abhilfe 



der Beförderung auf den Eisenbahnen zu erzielen, sei dio 
Aufgabe, zu deren I^osung die gegenwärtig« Versammlung 
kraftigst beizutragen berufen sei. Was den einzelnen, immer- 
hin sehr anerkenuuagswerthen Bemühungen nicht genügend 
gelungen sei, werde von den vereinigten Kräften 
Zahl Sachverständiger leichter zu erringt 
rortrcfflichen Anhalt für die Beurtbcilung der Ursa- 
chen, die bei den Unfällen der jüngsten Zeil besonders mit- 
gewirkt hatten, gewahre die Statistik der Betriebs* relgnisse 
aus den letzten Jahren und speciell aus dem Jahre 1872. 

Aus letzterer werden dio Uauptresultatc demnächst mit- 
gethellt. — IM zu einer Qcncraldiscussioa 
Wort verlangte, so wurde sofort in die I 
getreten. In Betreff des Fragebogens, welcher hierfür auf- 
gestellt und sammtlichen Thellnebmern einige Zelt vorher 
zugesandt war, hob der Vorsitzende hervor, dals derselbe 
nur als Leitfaden für die Besprechungen dienen, keineswegs 
aber die Anregung anderer, nicht darin enthaltener Fragen 



Frage Nr. 1. 
„Ist das Ob er bau -System der breitnasigen Schienen 
auf hölzernen Querschwellen an und für sich als genügend 
sicher für den Betrieb zu bezeichnen, resp. welche Fest- 
setzungen in Bezug auf die Construction des Schionongestän- 
ges sind etwa zur 



Es wurde zunächst zur Erörterung gestellt, welche 
Breite diu Kiesbettung mindestens haben müsse, um einer 
seitlichen Verschiebung der Schwellen den erforderlichen 
Widerstand entgegen zu setzen. Man erkannte an, dafs der 
§. 8 der technischen Vereinbarungen vum Juni 1871 hierfür 
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unter 2" betragen." Unter Kronenbreite soll hier, wie all- 
gemein zagegeben wurde, nicht etwa die Breite der wirk- 
lichen Kiesbettung, sondern nur eine idoelle Linie vorstan- 
den sein, mit deren Hilfe die Minimalbreite des Unterbau - 
Planums zu bestimmen ist. Für die Bettungsbreite, in 
der Hohe der Schienen - ünterkante gemesson, 
Minimum 3., ■ bei eingcleisiger Buhn in Vorschlag 
Bei der Abstimmung wurde jedoch die Frage , ob diese Breite 
für alle Gangarten der Zöge ausreichende Sicherheit gewahre, 
von der Majorität der Anwesenden verneint, dagegen eine 
1- Breite von 3. 4 " ziemlich einstimmig als genügend 
Dt, falls gutes Bettungsmaterial vorwendet werde. Es 
daran die Folgerung geknüpft, dafs, wenn jene Bet- 
tungsbreite zeitweise nicht vorhanden sei. eine angemessene 
ErmiilMKUtig der gM.'stcn Fahrgeschwindigkeil ■•ititrvt>-n mll- ■ 1 
Als MinimalUlnge der Schwellen setzte man das Maafs 
von 2. 4 " fest. 

Demnächst wurde die Befestigung der Schienen 



gewöhnlichen Hakennägeln als nicht genftgend sichi 
not und der Anwendung der Schraubennägel, ähnlich wie 
sie in Frankreich üblich sind, das Wort geredet. Du diese 
Nagel nicht eingeschlagen, sondern eingeschraubt werden, sei 
allerdings die Auswechselung der Schienen umständlicher und 



aber, dass die daraus erwachsenden Schwierigkeiten wohl zu 
Uberwinden seien; auch werde diese Befestigung**« von den- 
jenigen proufsisclicn Bahnverwaltungen, »eiche diesell* 1 ver- 
suchsweise eingeführt, lebhaft befürwortet. Man erkannte 
allseitig eine Verbesserung der bisherigen Befestigungsmittel 
als sehr wOnschcuswerth an und stimmte dafür, dafs ausge- 
dehntere Virsuche mit der Anwendung der Schraubcnnigcl 
zu machen seien. 

Der von pinigen Seiten befürworteten Anbringung tun 
Zugstangen zur Verbindung der Schienenstege mit ein- 
ander wurde von anderer Seite weniger Werth beigelegt, da 




es wurden aufaerdem Kalle bezeichnet, in 
Zugstangen in Folge starker Soitenschwankungen der 
Live zerrissen waren. Dessenungeachtet wurde insbe- 
fllr scharfe Curven die Fortsetzung dor Versuche 
mit Zugstangen von der Majorität empfohlen. 

Die angeregte Krage, ob dem seitlichen Federn der 
Ulf dessen thunlicbst« Verhütung die Befestigungs- 
hinwirken sollen, nicht auch dadurch entgegenzutreten 
sei, dafs die Schienen auf der Außenseite bis zum Kopf mit 
Kies verfallt würden, gab zu der Erklärung Anlafs, dafs 
nach den bekaunten von M. M. von Weber angestellten 
Versurhen dieses Mittel sich als sehr wenig - 



i Befestigungsmittel , welches sowohl dem 
Eindrücken der Schienen in die Schwellen . als dem seitlichen 
Kippen der Schienen wesentlich vorbeugen helfe, wurden die 
Untcrlagsplatten bezeichnet. Bei dieser Gelegenheit 
»ystems seitens der Vertreter 
i, welcho in mehr 
em System festgehalten 




fliehe, oonservir« in Folge dessen die Schwellen 
welche überdies durch die tiefere läge in der 
weit mehr vor atmosphärischen Einflüssen geschützt 
Allerdings dürften die in neuerer Zeit hinzugetretenen Ver- 
besserungen dabei nicht 
lieh die Befestigung der 
and die Anwendung des schwebenden Stades mit kräftiger 
Vcrhtschnng, durch welche zugleich das sogenannte „Laufen" 
der Schienen nach der I^lngenricbtung der Bahn sicherer 
verhindert werde, als durch die bei den breitbasdgen Schie- 
nen üblichen Befestigungsmittel. Diesen Vorzügen gegenüber 
Seite der überwiegende Naehtbeil betont, 
selsen und Holz und die 
unsichere Befestigung der Schienen durch die Keile mit sich 
bringe, deren Lorkernng auch durch volle Einbettung in 
Kies nicht verhindert werden könne. Das abgesehen von 
England im Ganzen nur noch sporadische Vorkommen des 
Stuhlsystems liefere den besten Be- 
s, dais es nicht den Vorzug verdiene; die 
würde als ein Blickschritt i 
Dieser Auffassung trat die Majorität der Versammlung bei, 
indem sie sich gegen neue Versuche mit dem Stulilsystem 
aussprach. Eine in Vorschlag gebrachte 
schmiedeeisernen Unterlagsplatten, nach 
welcher letztere an der 
der Schiene mit Stützen 
werden sollten, die mit dem ! 
steg zu verschrauben wären, fand zwar 
mehrseitigen Beifall; eine Beschlufs- 
fassung Uber bestimmte Formen der 
Unterlagsplattcn fand man indessen nicht für 
der Vorschlag, die Anwendum 
jeder einzelnen Schwelle als nothwendig 
wurde als zu weit gehend verworfen. Dagegen wurde mit 
Rücksicht darauf, dafs erfahrungsmäfsig Entgleisungen auch 
in geraden Linien bei schlängelnder Bewegung der Locomo- 
folgender Boschlufs gefaßt: Ks 
Untcrlagsplatten nicht auf 
die schärferen Curven zu beschränken, sondern auch in 
schwächeren Curven und auf geraden Linien in ausgedehnte- 
rem Maalse als bisher anzuwenden und die günstige Wir- 
kung derselben durch fernere Verbesserungen ihrer Con- 
struetion zu erhoben. 

Bezüglich der Verlaschung der Schienen wurde in 
Anregung gebracht, dieselbe dadurch zu verstärken, dafs die 
Aufsenlasche eben so hoch wie die Schienen , die Innenlasche 
aber nur um so viel niedriger gemacht werde , als durch das 
H-T.;'iT-. K-liea >\--' Spnrkr.iii« - i.c litnrt i-t. IM ih r üergisch- 
Eisenbabn sei eilte derartige Verstärkung der 
auf ausgedehnten Strecken zur Anwendung gekom- 
men und habe sich gut bewährt. Von anderer Seite wurdo 
die Gleichheit der inneren und äufseren Lascheu als con- 
slructiv wünschenswert!! bezeichnet und das BedOrfnifs zur 
Verstärkung der Laschen in Zweifel gezogen. Die Versamm- 
lung neigte sich der letzteren Ansicht zu und gab in ihrer 
Majorität die Erklärung ab, dafs eine Verstärkung der bis- 

bei welcher die 
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Di* Im Lauf der Debatte bereits mehrfach 
Frage, wie weit die Höbe der Schienen bei dem seit- 
lichen Federn derselben in Betracht komme, führte zu dorn 
die normale Höbe der jetzt vorzugsweise 
i Ton 131 — als unbedenklich ro erach- 
ten sei, dafs dagegen eine Vergrofeerang der Höhe bei den 
jetzigen Befestigangsmiueln nicht rathlich erscheine. 

Heber die Vorzüge der eichenen Schwellen vor den 
kieferneu herrschte Einstimmigkeit und empfahl man diesel- 
ben besonders für schärfere Durren. Kie ferne Schwellen 
ganz von der Verwendung auszusc Wiersen , erklärte man für 




scharfen Curvcn für durchweg notbwendig. 

Der Vorsitzende lenkte demnächst die Aufmerksamkeit 
anf den ganz eisernen I.au gsch wel len-Oberbau, 
auf dessen allgemeinere Einführung in neuerer Zeit immer 
entschiedener hingearbeitet werde; c» seien vornehmlich iwei 



das Hartwichscbe und das Hilf'sche. In De- 
treff des ersteren wurde hervorgehoben , dafs sich dasselbe 
hei der Rheinischen Bahn , seitdem es auf Strecken mit stär- 
kerer Frequenz verwendet sei, nicht bewahrt habe; die sehr 
hohen und steifen Schienen seien schnell verbraucht, nament- 
lich die Kopfe bald platt gefahren, auch sei die Auswechse- 
lung sehr schwierig. Dagegen habe «ich bei derselben Bahn 
das Uilf'sche System, das allerdings erst in geringerem 
Umfange versuchsweise zur Anwendung gebracht sei, bhiher 
sehr gut bewahrt Der Vorsitzende constatirte, dafs bei der 
Naatauischcn Bahn das Hilf »che System auch Auf lungeren 
Strecken mit sehr gutem Erfolge zur Anwendung gebracht 
«ei; selbst ein Theil der Verbindungsstangen zwischen den 
sei entbehrlich befunden worden ; dagegen habe sich 
: je einer eteernen Qncrschwclle an den Stofsen 
als zweckmäfsig herausgestellt. Ucbrigens 
eben Eisenbahn in Vorschlag 
gebrachte Modüication des 
Hilf'scaen Profils, wie 
von dem Bau- 
Meydenbaoer 
angeregt sei, »ehr beach- 
Mit dem Vorschlage , ausgedehntere Versuche mit 
dem Hilf 'sehen Systeme, evont. unter Uerücksichtigung der 
Rheinischer Seit« in Aussicht genommenen Aonderung, an 
machen, erklarte sich die Versammlung einstimmig ein- 
vorstanden. 

Hierauf wurde die Frage Nr. 4, als mit der ersten 
Frage in nächster Verbindung stehend, vorweg zur Sprache 
gebracht. 

Dieselbo lautet: 
„Entspricht die Qualität des zum Oberbau ver- 
wendeten Materials durchweg den im Interesse der 
Sicherheit zn stellenden Anforderungen? Event, wie wird 
dies am zuverlässigsten zu erreichen sein?" 

Es wurde hervorgehoben, dafs das Schienenmaterial auf 
den preufsischen Eisenbahnen im Allgemeinen gut sei; das 
beste sei der Besscmer Stahl; wenn jedoch das dazu ver- 
wendete Eisen Phosphor enthalte, entstehe leicht ein zn 
grofser Härtegrad, bei welchem nicht mehr die nöthige Zä- 
higkoit vorhanden Bei. Zur Prüfung der Stahlscbieneu seien 




auber den Riegungsproben Fallproben zu empfehlen 
— etwa 2 Schläge eines 12 Centner schweren Bars mit 5" 
FallbOhe auf die 1 "' weit frciligende Schiene. — Die Ver- 
sammlung stimmte der allgemeinen Einführung von Fallpro- 
ben bei und beschlofs ferner, dar« das Einklinken de* 

Blossen der Laacbonbolzen -Locher zu verbieten und hierfür 
das Rohren, bezw. Fraisen allgemein anzuwenden sei. Empfoh- 
len wurde außerdem, das Riegen der Stahlschlonen behufs 
Elnleguug in scharfgekrUmmte Curven mittelst Walzen 
and nicht durch Schranbenprease« n 



Feststellung des Härtegrads der Schienen deren Untersuchung 
mittelst der Feile empfohlen. 

Von der Anwendung von Stahl-Kopfschienen wurde 
ahgeratlien, da eine innige Scbweifsung zwischen dem ver- 
schiedenartigen Material nicht zu erreichen sei. 

Für schmiedeeiserne Schienen wurde mit Rück- 
sicht auf die nicht immer genügende Schweif- aug eine Prü- 
fung durch Hammerschlage als notbwendig anerkannt. 



Fortgesetzt den 30. October. 

Aufscr den am vorigen Tage 
men an den ferneren Beratbungen 
noch Theil der 

Dr. Siemens (Firma Siemens & Halske) und der 

Ober - Ingenieur Frischen. 

Frage Nr. 3. 
„Ist zu vormuthen, dafs durch mangelhafte Ausrnn- 
dung der Gefällwechscl überhaupt und 
ungenügende Vcrmittelung von Gegensteigu 
gefallen Unfälle herbeigeführt sind? Und lassen sich auf 
Grund der bisherigen Erfahrungen bestimmte zulässige Grenz- 
werthe für die Grftfse des Ausrundungsradius and für die 
I-Ange der horizontalen Zwischenstrecken normlren?" 

Unter Hinweis auf die mehrfach vorgekommenen Zug- 
oder kurzen Scheitel - 



ungeschickte Handhabung der Locomotive mit beigetragen 
habe ; gleichwohl scheine es notbwendig, bei der Rulmanlage 
darauf Rücksicht zn nehmen, dafs ein langer Zug nicht in 
mehrere verschieden geneigte Strecken zu stehen 
könne. Der §. 2 der technischen Vereinbarungen \ 
1871 enthalt mit Bezug hierauf die Bestimmung: 

„Die Gefallwechsel sind zur Gewinnung sanfter Ueber- 
gtngc mittelst möglichst schlanker Curven abzurunden. Zwi- 
schen Gegengefallen und Gegensteigungen von 1 : 200 und 
darüber soll eine horizontale Strecke, womöglich von der 
Llnge eines Güterzuges, eingelegt werden." 

In Erwägung, dalH auch bei flacheren GegengefUlou 
die Einlegung einer solchen borizonta- 



leichtor zn erreichen sei, als bei gröberen NeigungsverhlUt- 
nissen, sprach sich die Versammlung dafür ans, dafs In jenem 
Paragraphen die Worte „von 1 : 200 und darüber" ganz 
gestrichen werden möchten. Die Bestimmung, dafs die Gc- 
fällwochsel „mittelst möglichst schlanker Curven" 
abzurunden seien, wurde für zweckmäfsig erklärt und nur 
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dafs der Abrundiingsradins 
gewählt werden dürfe. 



Frage Nr. 3. 
„Ist anzunehmen, dafs durch mangelhafte Herstellung 
des l'uborgangos aas der geraden Linie in Curven 
oder darch ungenttgende Ucbcrböbung des anderen 
Schienenstrange* in Curven Entgleisungen veranlagt sind? 
Und wekhe Normen werden hierfür empfohlen?" 

Nachdem es von «liier Seite ab 
Bei watr, dafs einzelne Entgleisungen 
Tebergang zu der Ucberhöhung des äufseren Schienenstran- 
ges In Curven herbeigeführt seien, wurde ein recht flacher 
Anlauf dafür von der Versammlung empfohlen and als stärkste 
zulässige Steigung 1 : 250 angenommen. Ueber die Frage, 
ob es zweekinlfsig sei , die Ueberhohang nur ober die in don 
\ erelnharungen vorgeschriebene , den Uobergang 
elnde Parabelcurve zn vertheüen oder noch etwas In 
die gerade Linie hineinreichen zu lassen, sowie über das 
Yorthellhafteate Maal's der Uoberhöhung wurde eine Eini- 
gung nicht erzieh, jedoch festgesetzt, dafs bei Bestimmung 
der Ucberhöhung vorzugsweise die grölste zulassige Schnell- 
zug-Geschwindigkeit zu berücksichtigen »ei und dafe es 
im lebrigcii höchst wünschenswert!! erscheine, durch prak- 
tische Versuche die fraglichen Punkte weiter aufzuklären. 
Der Antrag, fUr die Bestimmung der Ueberhühung als Grund- 
satz vorzuschreiben , dafs die Lastvertheilung auf die beiden 
Rüder einer Achse in der Curvo dieselbe bleiben solle, wie 
in der geraden Linie, wurde abgelehnt, da dies die Gewin- 



Frage Nr. 5. 
„In welcher Weise ist eine möglichst solide Unter- 
haltung des Oberbaues und eine möglichst sichere Con- 
trole derselben zu erziekn?" 



Die 

gewissen Verhältnissen als nütallch anerkannt, jedoch nor der 
Einzelaceord, nicht der Generalaccord auf längere 
Zeiten. Letzterer wird bei der Abstimmung sogar als mit 
der Sicherheit des Betriebes unverträglich verworfen. 

Die auf der Locomotivführer-Conferonz zu Mainz am 
S7. September e. befürwortete allgemeine Einführung 
gedruckter Formularo, mittelst deren die Locomotivfah- 
rer in den Stand gesetzt werden, wahrgenommene schlechte 
Stellen in den Bahngeleisen auf jeder Station zur acten- 
mafsigen Anzeige bringen zu können, wind als ein ganz 
geeignetes Mittel zur Controle des Oberbaues allseitig aner- 



Es wird hierauf 
bewachnng und Bahuunterhaltung vorzuschreiben, da die 
Wärter oft nicht im Stande seien, beide Functionen in dem 
nofhigen Umfange zn erfüllen. Die Versammlung lehnt den 
in dieser Form ab, nimmt dagegen eine andere Rc- 
wonach in denjenigen Fällen, in denen die 
die im «. 5 dos Bahnpolizei - Reglement« gesteJl- 
ten Anforderungen nicht genagend zn erfüllen vermögen, 
besondere Beamte für die Revision der Bahn ange- 
stellt werden sollen. 

Im Interesse der Privat - Bahnverwaltungen wird von 



Bauführer, welche für die technische Controle der Bahnen 
nicht zu entbehren seien, möchten Seitens de» Staates nicht 
aasschliefallch für den Staatsdienst in Anspruch genommen 
I, wie es nach den in dar neueren Zeit erlasseneu 

immer mehr der Fall «ei. 
Der von anderer Seite hervorgehobene Umstand, data 
die Eisenbahn - Baumeister bei den Staatshahneu gewöhnlich 
nur kurze Zeit in derselben Stellang belassen würden, wirf 
zwar als nachthcilig für die Bahncwntnile anerkannt, aber 
bei den augenblicklichen Zeltverhältnlssen in Folge der i 




Frag« Nr. 6. 

„GM* ea anter don vorhandenen Weichen 
die Ihrer Construction nach als betriehsgoftUirlieh zn ver- 
werfen sind? Und welche Verbesserungen der Wekben- 
oonstruetion sind zu allgemeinerer Einführung zu empfehlen?" 

Mit Bezog aaf den ersten Theil der Frage erklärt Sie 
Versammlung zuvörderst, dafs Welchen, welche keine unter- 
schlagenden Zungen haben, als betriehsgefährlich tu 



Bezüglich des zweiten Theits der Frage wird der Antrag 
gestellt und angenommen, für die Weichenzungen allge- 
mein ein Prolil einzuführen . welche« genügend breit und 
i, um gegen das Umtamten nnd seitliche Durchbiegen 
ii, ohne da/s es einer 
die Mttt- 




IXe Frage, ob Zangen von gewöhnlichem Schienenprofil 
völlig zu verwerfen seien, wird von der Majorität mit Nein 
beantwortet, ein niedrigeres Profil aber als zweckmlfsiger 
Es wird dann noch darauf lungewiesen , dafs bei 



Zunge sorgfältig darauf geachtet werden müsse, dass sich 
keine schiefe Ebene bilde, aaf welche der Spurkranz auflau- 
fen könne; bei der Bergisch -Märkischen Bahn werde zu die- 
sem Behuf der Mottorschlene an der betreffenden Stelle durch 
Abhobeln das alte birnenförmige Profil gegeben, das einen 



Von anderer Seite wird statt des letzteren Mittels 
empfohlen , den nach der Längenrichtung aligeschrägten Zuu- 
gcntbell auch nach der Qoerrichtuiuc gehörig abzuschrägen. 

Die Frage, ob die Anwendung gekrümmter Zangen 
statt der geraden im Interesse dor Sicherheit geradezu gebo- 
ten ersch. 
wird die 

geführt. Von verschiedenen Seiten wird aber bestätigt, dafs 
diu gekrümmten Zungen beim Durchfahren der Weichen eine 
sanftere Bewegung der Fahrzeuge veranlafst haben. 

Ein besonderer Werth sei dem gekrümmten und langen 
Zungen beizulegen , weun es skh am Weichen In den Haapt- 



Frage Nr. 



„Darf angenommen werden, dafs bei der bisher üblichen 
HerBtellungsweise der Welchonvorrichtungen Immer 



uiymz 
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der nöthige Grad von 
welche Wetoc wird »Ich 



Dieselbe wird dahin beantwortet, dal's die vielfach 
üblich« Anfertigung der Weichen in den Eisenbahn- Werk- 
starten für die Erreichung du nothigen Geuauigkeitsgradas 
in empfehlen sei; nar mttlsten die Weichen schon in der 
Werkstatt« auf TJutorlagsplattou fertig verbunden werden; 
außerdem werde die allgemeine EinftUtrung von Dreiecks- 
verbindungen zwischen den beiderseitigen Uqterlagsplatte» 
zur Sicherung eines genauen Abstände» empfohlen. 

Frage Nr. 8. 
„Sind in Hotren* des Materials zu den Weichen- 
jungen, Muttertchicnen und GloiUtablon 



Tfaeiie thunlichst zu verhüten?' 1 
Die Versammlung erklärt einstimmig , dafs et sich 
t , nicht nur die Zungen, sondern auch die Mutter- 
schienen aus Stahl herzustellen. Es wird dazu bemerkt, 
dafs mit Kucksicht auf das nothwendige Hobeln der Zungen 



Im Hinblick auf einige 
in der ungleichen Höhenlage zu vennuthen ist, welche die 
Kopfe der Zunge nnd Mutterschiene einer Weiche in Folge 
verschiedener Abnutzung bekommen hatten, wird von der 
Versammlung empfohlen , beim Auswechseln einer Zunge oder 
einer Mutterschiene Jedesmal die ganze Weiche 
men und in der 



Zur Frage Nr. 9, 
„Sind gewisse Stellvorrichtungen der Weichen als 
unsicher von der Verwendung ausmschliefteu?" 
wird zunickst beschlossen, dafs die im §. 64 der technischen 

haken 




sei. 

Es wird dann erwähnt, dafs die Gegengewichte der 
Stellvorrichtungen nicht immer schwer genug seien, um die 
Zunge fest an die Mutterschiene zu drucken; namentlich 
wenn eine Weiche von der Locomotive selbst aufgefahren 
werde, bleibe dieselbe leicht in eh» 
nnd gebe dann zu Entgleisungen Anlafs; für 
wirke die bei den Welchen der Ostbahn angebrachte Vor- 
richtung glinstig, bei welcher das Gegengewicht von selbst 
nach der anderen Seite überfallt, sobald die Weiche umge- 
stellt wird. 

Hie daran angeschlosseno Frage, ob es sieb empfiehlt, 
hte so einzurichten, dafs dadurch stets ein 
der Zunge mit Sicherheit herbeigeführt wird, 
Majorität der Anwesenden bejaht. 
Als eine Sicherheitsvorkehrung für das Befahren der 
Weichen, um die Zungen bei etwaiger Mittelstellung fest 
anzudrucken, werden noch die neben den Schienen kurz vor 
der Weiche anzubringenden Druckhebel erwähnt, wie sie 
in Oesterreich mehrfach angewandt und von Max Jüdel in 
50 Thlr. pro Stock zn bezichen seien. Die 
Ufs dem Appa- 



rate eine groöwrc Aufmerksamkeit als 



Hei dieser Gelegenheit wird auch die Frage angeregt, 
oh am Zungendrehpunkt ein Drohbolzcn oder eine La- 
gebenverbindung oder beides gemeinschaftlich anzubringen 
sei Hei Laschenverbindung ohne Drehbolren sei eine nach- 
theiüge Lingsverschiebung der Zungen beobachtet, wenn die 
Löcher in den Laschen oder Schienen den Verbindnngsbolzen 
mschlossen. Beim Felden der Lasehen sei 
die Zunge nicht genügend gegen Umkippen gesichert. 
Nach längerer Debatte einigte man sich dabin, dafs eine 
Lascbeavorbindnng an der Zungenwurzel oder eine deren 
Wirkung ersetzende Vorrichtung aU obligatorisch anzunehmen 
sei, wahrend die Frage, ob aufserdem noch die Anwendung 
von DrchboUcn vorzuschreiben, verneinend beantwortet wurde. 

Die Frage Nr. 10, 
„In welcher Weise ist für eine möglichst surgfaltigo 
Instandhaltung der Woichenvorrichtnagen und eine 
sichere Controlo derselben zu sorgen V ' 
giebt tu der MiUheilung Anlafs, dafs anf dem Bahnhof der 
Niederechlesisch- Märkischen Bahn zu Berlin besondere Woi- 
chenreviBorcn nnd zwar Schlosser aas der Bahawerkstatte 
zur periodischen Controle der Weichen und gleichzeitigen 
Ausführung etwa erforderlicher Reparaturen commandirt wer- 
den , was sich sehr bewahrt habe. Die Versammlung empfiehlt 
dies Verfahren zu allgemeiner Annahme, wodurch selbst- 
redend die Controle durch die 
steiler nicht ausgeschlossen sei. 



Frage 



Fortgesetzt den 31. Oetober. 
Nr. 11 zn; 

„Erscheinen Modülcationen in der Construction der 
Herzstucke geboten? Und empfiehlt es sich, das Kreu- 

als his- 



a. bei einfachen Weichen, 

b. bei englischen Weichen, 

c. bei Geleiskrenzungen?" 

Eine principlelle Modification der bisherigen Herzstück - 
Oi Instruction) wird nur in der neuerdings mohrfach vorge- 
schlagenen Anbringung beweglicher Zungen 
wird hervorgehoben, dali diese wohl geeignet 
sungen zu verhindern, wie sie beim Bangiren und besonders 
beim Ingangsetzen eines Rangir/uges in Herzstücken öfters 
vorgekommen sind, dafs dagegen in Hanptgeleisen die An- 
wendung der beweglichen Zungen keinen besonderen Vortheil 
daselbst sogar bedenklich erscheine. Demgcmafs 
die Versammlung, weitere Versuche damit in Ne- 
zu empfehlen, von der Verwendung in 



Als eine zweckmäßige Coaslrnction , durch welche eine 
Bichcre Führung der Spurkränze erreicht werden könne, wird 
die Fortführung der UcrzstUckspitze bis in den 
mathematischen Kreuzungspunkt von einer Seite ange- 
rathen; hierbei sei allerdings die Spitze von da ab, wo ihre 
Starke 20— betragt, bis zn dem Ende hin 
Die 



16« 
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keine Schwierigkeit. Bei dl 
allgemeine Anwendung dieser Constructlon bei Kreuzungs- 
stocken als wonsebenswerth bezeichnet, bei einfachen 
WoichenherzstUcken jedoch mit Rücksicht auf die vor- 
handenen Zwangsschienen nicht für notbwendig erachtet Da- 
gegen befürwortet die Versammlung die beantragte Erhöhung 

Führung de* Rades, sofern eine 
solche Erhöhung durch eine entsprechende Aondemng des 
dnreh das Bahnpolizei -Reglement vorgeschriebenen lichten 
Nonnalprofils statthaft gemacht werde. Ferner wird es als 
nothwendig anerkannt, daf» die Herzstockspitze und die Flfl- 
gelschienen ans vorzugsweise widerstandsfähigem Material 



tl Für die Entfernung zwi- 
schen der HerzstOckspitzo und der das Rad fahrenden Knut« 
der Zwangsschicne ist ein, von der etwaigen Spurerweitorung 
unabhängiges , constantes Maafs innezuhalten, welches noch 
naher festzusetzen bleibt. Diese Entfernung mufs durch 
geeignete Querverbindungen gesichert werden. Ein Umkan- 
ist durch i 



In Betreff des Kreuzungsverhaltnisses werden die 
bisherigen, durch die technischen Vereinbarungen festgesetz- 
ten Beschrankungen im Allgemeinen für ausreichend erachtet; 
jedoch wird die Anwendung eines möglichst grofseu 
Schneidungswinkels bei KreuzungsstOcken empfohlen. 

Die Fragen Nr. 12 und 31 werden wegen der Wech- 



gcstellt Sie 



Frage Nr. 12. 
„Welche Grundsätze werden für die Anordnung der 
Weichen in den Bahnhöfen eingeleisiger Bahnen empfohlen, 
in soleben Bahnhöfen, auf denen nicht alle Zöge 
I, resp. in solchen, bei denen die Einfahrt der Go- 
in die Nebengeleise erfolgen sollV« 




Frage Nr. 31. 

„Ist ein günstiger Erfolg für die Sicherheit des Betrie- 
bes davon zu erwarten, wenn das Princip des Rechts- 
fahren« auch bei den Bahnhöfen eingeleisiger Bahnen oon- 
sequent durchgeführt und die Anordnung dieser Bahnhöfo 
dem entsprechend ausgebildet wird?" 

Zunächst «erden die beiden verschiedenen Arten, nach 
welchen die beiden Hauptgeleisc eines Bahnhofes auf einge- 
leisiger Bahn mit einander an dem Bahnbofsendc verbunden 
werden können, naher erläutert. Bei der einen (Skizze A) 

. 2_ 



bleibt der einfahrende Zug, indem er den geraden Weichen- 
strang verfolgt, stets auf dem zu der Fahrtrichtung 
liegenden Geleise, mufs aber bei der Ausfahrt de 
ten Weicbenstrang passiren. Bei der anderen Art (Skizze B) 
mufs der von der einen Richtung kommende Zug, wenn er 
in das recbtsliegendc Geleis einlaufen soll, den krummen 



men Strang der Ausfahrteweiche passiren, wahrend der von 
der entgegengesetzten Seite kommende Zug in gerader Rich- 
tung ein- und ausfahrt Die letztere Art kann nur dann 
den Vorzag vor der enteren verdienen, wenn von dem 
Princip des Rechtsiahrcns abgewichen und Werth auf die 




Aufenthalt passirt werden sollen. Ea wird dann noch die 
Wichtigkeit der Durchfuhrung eines bestimmten Princips für 
die Sicherheit aller Betriebsfunctionen hervorgehoben und 
demgemafs die consequente. Durchführung der ersterwähn- 
ten Art der Verbindung zwischen den Hauptgeleiscn eine« 
bei 




terosse der Sicherheit d 
Maafse zwcclunüfsig erscheint, das Rechtsfahren auch bei 
eingeleisigen Bahnen als Princip festzuhalten, davon nur 
auf Grund besonderer Instructionen ausnahmsweise abzuwei- 
chen und Einrichtungen zu treffen, durch welche dem Sta- 

ler jedesmaligen Wei- 
Es wird jedoch ab 
zulässig anerkannt, einzelne Haltestellen, bei denen durch 
festen Weichcnverschlufs die Ablenkung eines durchfahrenden 
Zuges in du« unrichtige Geleis unmöglich gemacht ist, als 
einen Theil der freien Bahn zu behandeln. 

Da durch diesen Beschluls die in der Frage Nr. 15 
enthaltenen Punkte mit berührt werden , so wtrd diese gleich 

Frage Nr. 15. 

„ Welche Mittel erscheinen angezeigt , um das Einfahren 
von Zogen in ein falsches Ilahnhufsgidels möglichst sicher zu 
verhüten? Erscheint es zweckmäßig, dem Stationschcf dio 
Aufsicht und Disposition Uber die Einfabrtswei- 
chen und Bahuhofs-Schlurstclegraphen vom 
büreau aus durch mechanische, bezw. elektrische 
gen zu ermöglichen? Und in welcher Weise sind 
Falls diese Verbindungen einzurichten?" 

Der Vorsitzende theilt zunächst die statistischen Ergeb- 
nisse mit , welche sich auf die im 1-aufc der letzten 5 Jahre 



sieb eine seh 

zu Jahr, und zwar ist der bei Weitem gröftto Thcil 
beu durch solche Weichen veranlagst, welche in den Haupt - 
geleiscu der Bahnhöfe mit der Zungenspitze gegen die 
Zugrichtung gekehrt liegen. 

Die Versammlung spricht sich hierauf für obligatorische 
Einführung von Sicherheitsrorrichtungei 
derartiger Unfall« aus und beschliefst: „Es sind 
gen zu treffen, die dem Stationsvorsteher die 
sichere Disposition Uber die Stellung der in den Hauptgelei- 
scn gegen die Zungenspitze zu befahreuden Weichen und 
Ober die Einfalirtssignule gestattet." 

Ferner spricht sich die Versammlung dalün aus, dafs 
als geeignete Mittel zur Abstellung der in den spitz befah- 
renen Weichen der Uauptgoloiso vorkommenden Unfälle 
anzuerkennen sei: 

1) die Beseitigung der spitz befahrenen Weichen aus 
den Hauptgcleiten, bezw. die thunlichste Beschränkung der- 
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selben auf die zur Handhabung eine 
unumgänglich nöthlgc Anzahl; 

2) die obligatoriache Einführung einer geeigneten Siche- 
rung der Einfahrtsweichen bei allen Bahnhöfen 

bei den ] 



Die 

in einer solchen V erbindung des 
der betreffenden Weiche und dem StationsbOrcan 
dafs dos Einfahrtssignal nur bei der für den 
Zag ani 



mit 




die dafür 
in der Fabrik von 



Apparate Bezug 
4 lialske aus- 



Frage Nr. 13. 
„Lifsl eine ausgedehntere Anwendung von Dreksrhei- 
bon oder Niveau-Schiebebahnen statt der Weichen 
Vereinfachung des Rangirdivustcs auf den 



ten?" 

Die Unentbehrlichkeit der Weichenverbindnngen fttr das 
Rangiren bei grofsvm Massenverkehr und auf Trennungssta- 
tionon wird allseitig anerkannt, die NnUlichk.it von Üampf- 
schiebebtthnen von einigen Rednern besonders hervorge- 
hoben. Die Versammlung empfiehlt nach Erwägung aller 
Vortheile und Nachtheile, welche mit der Anlage von Dreh- 
acheiben und Schiebebühnen verbunden sind, die Anwendung 
derartiger mechanischer Vorrichtungen in einem gegen bisher 
ausgedehnteren Maafse, will dieselbe Jedoch im Wesentlichen 
auf Unter -Schuppen, Be-, Ent- und Ueberlade • Geleise 
beschrankt wissen. 

Bei dieser Gelegenheit wird auf die ZweckmäTsigkeit 
ansteigender Rangirköpfe auf Rangirbahnböfen hinge- 
wiesen, wenn die Steigung mafsig gehalten wird und eine 
genügende Anzahl paralleler Bahiihofsgeleise vorbanden ist. 
Die Majorität der Versammlung spricht sich dahin ans, data 
die Anwendung ansteigender Rangirköpfe mit Steigungen von 
höchstens 1 : 200 nnter der Voraussetzung, dafs geeignete 
Sicherheitsvorrichtungen zum Bremsen der Wagen vorhanden 



den Abkürzung de» Rangtrgesehäfts als ein zweekmafsige« 
Mittel zur Erhöhung der Sicherheit angesehen werden kann. 
Unbedingt zu vermeiden sei das Anschüefsen der Rangirköpfe 
an die Iluupigeletee, welche letzteren Uberhaupt zu dem 
eigentlichen Rangiren nicht benutzt werden durften. 

Ferner wird an dieser Stelle darauf aufmerksam gemacht, 
dafs eine Vereinbarung zwischen benachbarten und in ihrem 
Wocliselverkebr auf einander angewiesenen Bahnverwaltungen, 
wonach die Wagen derselben innerhalb der Verb&ndsgrenzen 
ohne Rücksicht auf die beschränkenden Bestimmungen des 
Wagenregulativa wechselseitig benutzt werden dürfen und 
derselben Station zurückgegeben zu werden bran- 
ir Erleichterung dos Verkehrs, zur Kur- 



im 
drin- 



der Betriebssicherheit 
Stande sei. In diesem Sinne bc*chliofst die 
dafs den Bahnverwaltangen 
gend zu empfehlen sind. 



Frage Nr. 14. 
„Erfüllen die Signalvorrichtangen, durch welche 
die jeweilige Stellung der Weichen bei Tage und bei Nacht 
gekennzeichnet werden soll, durchweg ihron Zweck, die Be- 



Es wird hervorgehoben, dals die grorse Anzahl Wei- 
chenlaternen auf einem ausgedehnten Bahnhof den Lokomo- 
tivführer eines einfahrenden Zöge* mehr verwirre, als orientire ; 
In den Rangirgeleisen seien indessen die Weichensignale 
nicht zu entbehren; die richtige Stellung der Weichen in 
den Hauptgeleisen werde durch das Einfahrtssignal gentl- 



dung der Telegraphen und Weichen Oberall durchgeführt sei. 
Hiergegen wurde von anderer Seite geltend gemacht, dals 
die Stellung der Weichen auch von dem Stationspersonal 
müsse erkannt werden können, dafs deshalb auch die Wei- 
chen in deu Hauptgelcisen eines Signals bedurften. 

Die hiernach gestellt« Frage, ob es im Interesse 
der Betriebssicherheit liege, die Laternen der in der 
beabsichtigten Weise gesieborten Weichen der Hauptgeleiso 
nicht ferner lieizubehalteu , wurde von der Versammlung mit 
Nein beantwortet, ebenso die Frage, ob es sich empfohlen 
wurde, die Locomotivfohrcr von der Verpflichtung zu entbin- 
den, die We 



Nr. 14 noch 2 Nehenfragen gestellt, nämlich: 

„Ist es zur Sicherung des Betriebes nicht erwünscht, 
den Sehl üb des Zuges auch bei Tage zu signalUiren V (Ne- 
bel, Schneegestöber etc.)" 
und 

„Sprechen nicht Gründe der Sieberbeil dafür, auch den 
Tender (auf der Rückseite) bei Nacht durch eine Laterne zu 
beleuchten? (Loslösen der Kuppelung während der Fahrt, 
Manipulation der Maschine beim Waasereinnehmen etc. auf 
den Stationen). 1 ' 

Nachdem zu der ersten Frage bemerkt ist, dafs für die 
Staatsbahneu die Bestimmung, den Schlufs des Zuges auch 
bei Tage (durch eine rothe Scheibe) zu signalisiren , bereits 
existire, erklärt sich die Versammlung dafhr, dafs dies all- 
gvrneiu einzuführen sei. 

Die constante Beleuchtung dor Rückseite des Tenders 
während der Fahrt auf freier Bahn vorzuschreiben, wird von 
der Majorität fttr unnöihtg erklärt und darauf hingewiesen, 
dafs im Uebrigen g. 39 des Bahnpolizei - Reglements die 



Frage Nr. 16. 
„Welche Anordnungen sind zu treffen, um den Loco- 
on einem Haltesignale, welches an einem 
Hahnhofs - Sclüul'stelegraphen oder an dem Telegraphen einer 
Blockstation gegeben ist, unter allen Umständen so frühzeitig 
zu »vertiren , dafs derselbe den Zug noch vor dem betreffen- 
den Telegraphen mit Sicherheit zum Stehen bringen kann?" 

Die Versammlung nimmt mit grofser Majorität die Re- 
solution an, dals es bei deu Bahnhofe -Schlulstelegraphen 



nes Avertissements-Signal herzustellen ni 
dem Bahnhofs -Schlufstelegrapnen mechanisch so zu 
den , dafs es sich bei der Signalgebung automatisch mitbewegt. 
Darüber, ob es ndthig odor zweckmäßig sei , derartige Aver- 
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auf den ersten [Zug auflaufen 



tissementssignole auch zu beiden Seiten der Zwischen- 
lilockstationcu aiunbringen, werden verschiedene Ansichten 
laut. Einerseits wird die Möglichkeit hervorgehoben, dal* 
ein Zug unmittelbar hinter einer solchen Blockstation liegen 
könne, nachdem der Blockwärter bereits die vorher- 
Strecke deblockirt habe, dar» dann also ein nach- 
folgender Zug, 
nicht früh genu 
könne. Andrerseits wird auf die zahlreichen Mittel hinge- 
wiesen , welche für einen solchen ganz abnormen Kuli dem 
Zug - and ßahnbewachungs - Personal zu Gebote stehen , um 
abzuwenden; zu gröberer Sicherheit wird 
1, die Blockwärtor dubia zu iustruiren. dafs sie 
nicht eher dcblockiren dürfen, als bis der betreffendo Zog 
ihrem (iesichukreis entschwunden ist. 

Die Majorität erklärt hierauf die Anbringung der Aver- 
tlssements- Signale bei 
erforderlich. 

Frage Nr. 17. 

„Welche Vorsichtsmaafsregeln sind für den Fall 
derlich, dafs die telegraphische Verbindung unter- 
brochen und das Ablauten und Ruckmelden der Züge 
unmöglich ist?" 

Es werdeu folgende VorsichUmaafsregeln in Vorschlsg 
gebracht und sämmtlich von der Versammlung als nützlich 
anerkannt : 

a. Bei unterbrochener telegraphischer Verbindung müs- 
sen die Züge langsam fahren . und Locomotir - wie Zugführer 
mit entsprechender, vom Stationsvorsteher vollzogener Ordre 
versehen werden. 

b. Bei eingeleislger Bahn darf weder die fahrplanmafsige 
Kreuzung von Zogen verlegt werden, noch Ist das Ueber- 
fahren von Stationen zu gestatten. 

c. Soweit die Läutewerke an den lUuckapj>aratei> in 
Function geblieben sind, mögen diese zur Orientirung Uber 
den Gang der Züge resp. zur Signalgebung mit benutzt werden. 

d. Die Warter haben durch kräftige llornsignale 




Falls ist die Anmeldung des Zuges durch Laufzettel von War- 
ter zu Wirtor zu bewirken. 

e. Der Wärter soll eine gewiss« Zeitlang nach dem Pas- 
Biren eines Zuges das Haltesignal geben , um eine bestimmte 
Zeitdistaoce zwischen den Zügen zu sichern. 

Frage Nr. 18. 
„Welche Maafsregeln sind zu ergreifen, um unheilvol- 
len Folgen einer durch Zerreifsen einer Kuppelung herbei- 
geführten Zugtrennnng auf freier Strecke wirksam vor- 
zubeugen?" 

Es wird erwähnt, dafs die unheilvollen Folgen der Zug- 
trennungen häutig dadurch herbeigeführt sind, dafs die Loco- 
motirfohrcr, sobald sie das Abreifsen eines Zugtheilcs merken, 
den vorderen Zugtheil zu früh zum Stehen bringen und so das 
Auflaufen des nachfolgenden Theiles veranlassen. Man möge 
deshalb die Li>comotivfulirer mit Instruction dahin verseben, 
dafs sie in solchen Fällen schleunigst bis zur nächsten, nölhi- 
igar bis zur darauf folgenden Station 

dort 



Im Uebrigen wird auf die Frage Nr. 19 Bezug 
itwortung gerade für etwaige ; 
Bedeutung sei. 



Fortgesetzt den 1. November. 
Die nun folgenden, auf Betriebsmittel bezüglichen Fra- 
gen sind inzwischen von den zu einer Subcommission zusam- 
mengetretenen Maschinen - Technikern bereits eingehend 
erörtert, und haben diese Erörterungen zu bestimmten Vor- 
schlägen geführt, welche der Versammlung vorgelegt werden. 

Der Vorsitzendo thellt zunächst noch mit Bezug auf die 
Tags zuvor gepflogenen Verhandlungen Ober das Signalwesen 
die Wunsche mit , zu denen sich die Locomotivfuhrer auf der 
Mainzer Confcrenz geeinigt haben. Dieselben verlangen vor 
dafs womöglich in kürzester Frist auf 



Speciell legen sie Werth auf gute Schlufslaternen 
an den Zügen und auf Signallaternen , welche durch Reflccto- 
reo auf genügend weite Entfernung sichtbar gemacht werden. 

Die Versammlung erkennt diese Wünsche als berechtigt 
an nml beschließt . dafs eine noch gröfsere Cebereinstimmung 
in den Signalordnungen, als in den letzten Jahren bereit« 



Es wird hierbei constatirt, dafs dieB unschwer zu errei- 
ein werde, da principielle Abweichungen nicht mehr 
vorhanden. Die etwaige Meinungsverschiedenheit darober, 
ob Annsignalo als Zwischensignale von besonderem Werth 
seien oder nicht, könne nach Maafsgabe der vorliegenden 



Frage Nr. 19. 

„Gewähren die bisher üblichen Bremsen mit Kurbel- 
bewegung ein genügend sicheres Mittel zur Verminderung der 
Fahrgeschwindigkeit, oder empfiehlt es sich, um in anfser- 
gcwöhnUcbcn Fällen den Zug möglichst schnell anhalten zu 
können . andere Bremsvorrichtungen anzubringen ? " 

Zunächst wird folgende von der Subcommission vorge- 

gend sicheres Mittel zur Verminderung der Fahrgeschwindig- 



keit zu betrachten . sofern dieselben durch eingeübte 
zuverlässige Beamte bedient werden. Gleichzeitig wird 
empfohlen, ausgedehntere Versuche mit Bremsen anzustellen, 
welche das Gewicht der Locomutiv i zur Hemmung dos Zn- 

Brcmswirkung ein gröfserer EtTect erzielt werden kann." 

Aus der Besprechung einzelner bestimmter Bremsvor- 
richtungen geht hervor, dafs über deren Nutzen nach Lage 
der gewonnenen Erfahrungen und angestellten Beobachtungen 
noch keineswegs eine Cebereinstimmung in den Ansichten 
der Maschinen -Techniker herrscht. Namentlich bezieht sich 
dies auf die Lcchatelier'sche Bremse. Die von einer 
Seite befürwortete Conccntriruug der Bremsvorrichtungen in 
der Hand des I.ocoiuotivfulirers, wodurch eine schnellere und 
glcirbmäfaigu Wirkung erzielt werden soll, wird von anderer 
Seite mit Rücksicht darauf, dafs derselbe gerade bei Unfäl- 
len verbindert sein könne, davon den wOnschenswerthen Gc- 
nur mit dem Vorbehalt als 




264 



In lictreff der vorzugsweise besprochenen I-echalelier- 
scJw n und der Klottbrejasca an den Locomotiven erklärt sich 
die Majorität der Versammlung dafor, dafs baMa als geeig- 
nete Apparate for weitere Versuche zu benatzen 

Die auf der mehrerwähnteu Locomotivfuhrer 
verlangte gute Instandhaltung and Controle der 
10 wie möglichst Btrengo Handhabung des §.13 de» 
poiizei - Reglements , der sich auf die erforderliche Anzahl 
der Bremsen in den Zügen bezieht , wird allseitig befürwor- 
tet. Dabei wird eine recht pracise Fassung des bezeichne- 
ten Paragraphen, durch welche die Möglichkeit eine» Mifs- 



Zo Frage Nr. 20 

Forttreiben stehender Wagen durch Wind zo 
verhindern V u 

hat die Subcommission den Antrag gestellt , es möge zn dem 
i Zwecke die Anwendung geeignet geformter Vor- 
oder bei Spelcbenrtdern das Durchstecken von 
nen als entsprechende Vorkelirung empfohlen werden. 
Die Versammlung stimmt diesem Antrage mit der Mo- 
diiieation zu, dals die Anwendung der Vorlegekldtzo als obli- 
gatorisch betrachtet worden möge. 



Die vorstehende Skizze C stellt derartige Vorlegeklotze 
dar, die durch Querstangen mit einander zu verbinden lind 
und nur so noch hinaufreichen dürfen, als die Bremsvorrich- 
tungen dies gestatten. Von einer Seite wird die s.vmrae- 

Unlen 



Frago Nr. »1. 
„Ist die gröfcto nach §. 25 des Hahnpolizei -Reglement« 



Geschwindigkeit von 5 Minuten pro Meile bei 
Schnellzügen, bezw. von 6 Minuten pro Meile bei Personen- 
zügen, für gewisse Kategorieen von Locomotiven zu verbieten, 
Tcsp. welche Fahrgeschwindigkeit ist für jede dieser Katcgo- 
rioen als zulassig zu erachten?" 

Der Vorsitzende macht zunächst Mittbeilungen aus einem 
Briefe des Ingenieurs Robert F. Fnirlle an die Rodnction 
der Times (vom 13. October c), worin auf die grofson Ge- 
fahren hingewiesen wird, welche aus der uherriiätslg gestei- 
gerten Geschwindigkeit der Zöge erwachsen ; bei einer Ge- 
schwindigkeit von mehr als 60 englischen Meilen (lO'/s 
Preu/aischc Meilen) pro Stunde vertiere der Loeomotivralmr 
selbst auf günstigen Bahnstrecken die nothlge Sicherheit In der 
Handhabung des Zuge«. — In der Mainzer LocomoÖvrahreT- 
Confercnz Ist sogar eine Maiimalgeschwindigkoit von 9 MI- 
nuten <«•?, 




Die hieran geknüpft* Frage, ob die nach dem Bahn- 
polizei - Reglement zulässige Maximal - Geschwindigkeit von 
6 Minuten pro Meile überall noch die erforderliche Sicherheit 
gewahre, wird von der Majorität mit Nein beantwortet und 



Maximal - Geschwindigkeit auf 6 Minuten pro Meile empfohlen. 

Die von der Subeommission vorgelegte Resolution wird 
bi einigest Punkten modiädrt und alsdann In folgender Fas- 
sung angenommen : 

„Die für die einzelnen Locomotivkategorie 




der Locomoüve auf die Achsen, von der Stellung der 
letzteren, von dem Durchmesser der Tmbrader und von 
einer gasen Balanctruog der Massen. 

Für Locomotiven, die mit der Maximal - Geschwindigkeit 
von « Minuten pro Meile fahren 
»er der Treibräder von 1, 7 —2" 
entsprechend den Vorschriften im §. lt>4 der technischen 
Vereinbarungen. Maschinen mit T reibradern von weniger als 
1 M * Durchmesser für diese Geschwindigkeit nicht zulässig. 

In Betreff de« Radstnndes und der LaMvurtbeilttng bei 
Schnellzugs- und Personenzugs - Maschinen werden die von 
Techniker- Versammlung getroffenen Verein- 



Locomotiven, bei denen sämmtliche Achsen vor der 
Feuerbuchse liegen, dürfen, selbst wann sie im L'ebrigen den 
vorstehenden Bestimmungen genügen und einen Radstand von 
mindestens 3, 45 " habun, höchstens mit 8 Minuten Maximal - 
Geschwindigkeit pro Meile fahren. Dieselbe Geschwindigkeit 
ist für vierrädrige Locomotiven mit Rttdoni von mindestens 
Durchmesser und einem Minimal - Radstande von 2, t " 
zulässig- Für die Locomotiven, welche nicht zn den vor- 
stehend bezeichneten Kategorieen geboren, ist die Maximal - 
Geschwindigkeit auf höchstens 10 ! 



Hierzu beschliefst die Versammlung noch, für leer 
gehende Maschinen sei insbesondere wegen ihres unru- 
higeren Ganges die zulässige Minimal -Fahrzeit pro Meile 
bei Jeder einzelnen Kategorie um 2 Minuten zu erhüben. 

Ceber die Maschinen mit beweglichen Achsen 
weichen die Ansichten der Maschinen - Techniker mehrfach 
von einander ab. Wahrend von einer Seite die Lago des 
Drehpunkts hinter der Vorderachse als gefährlich bezeichnet 
wird, wird von anderer Seite behauptet, dafs keine Gefahr 
vorhanden sei, sofern nur durch conische Druckauflager für 
richtige Wicdcrcinstellung der Achsen gesorgt werde. 

Die Frage, ob Maschinen mit beweglichen Achsen von 



Eine ähnliche Debatte entspinnt sieh in Betreff der 
dreifach gekuppelten Maschinen und fuhrt endlich 
zu dem Beschlufs, es »ei zu empfehlen, derartige Maschinen 
für Zöge, die mit der Maximal -Geschwindigkeit bis zu G Mi- 
zu verwenden. 



Frag« Nr. 22. 
„Ist «hie fortwährende Controle der Fahrgeschwin- 
digkeit eines jeden Zuge« durch «elbsttbatig regi- 
itrlrende Vorrichtungen als ein geeignetes Mittel zur 
■iiier vomchriftawWrigen Fahrgeschwindigkeit 



uigmzea Dy VjU 
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Und 

evcnt zur Anwendung empfohlen?" 

Die hierauf bezügliche Resolution der Subcommission 
wird mit einer geringfügigen Abänderung in folgender Fas- 
sung allseitig angenommen: 

„Die Controle der Fahrgeschwindigkeit der ZOge durch 
selbstthätig regUtrlrende Apparate wird als eine zweckmiurige 
Einrichtaug zur Erhöhung der Betriebssicherheit anerkannt. 
Die bis jetzt vorhandenen derartigen Vorrichtungen entspre- 
chen jedoch den zu stellenden Anforderungen noch nicht 
vollständig, und es ist deshalb die Anstellung weiterer Ver- 
Es wird vorgeschlagen, die Coustrnc- 



macben: 

1. Die an jeder Stelle der Bahn 
scbwtndigkeit mufs ohne 
lesen werden können. 

2. Die 



gewesene Ge- 



dio Fahr- 
derartigen Appa- 



3. Der Apparat mu 
geschwindigkeit jederzeit angeben." 

Unter den besten der bisher 
raten wird der von Weber und Samm 



Frage Nr. 23. 

„Welche Anforderungen sind an Güterwagen zu stellen, 
welche zur Beförderung von Eilgut in Personen • oder Schnell- 
zügen laufen sollen ($. 28 des Bahnpolizei - Reglements) ? 
Ist für gewisse Kategoricen von Wagen die Einstellung 
an das Ende eines schnellfahrenden Zuges wegen 
der Gefahr Ihrer Entgleisaug zu untersagen?" 

Die Versammlung macht auch hier die Resolution der 
Subcommission zu der ihrigen und erklärt demgemafs: 

„Aus Schnellzügen wie aus Personenzügen sind solche 
Wagen auszuscblielsen : 
L die weniger als 3" 
3. die di 
gestatten; 

3. acbtiiUlrige Wogen mit Drehgestellen; 

4. Wagen mit Achsen unter 11,1"" Starke. 
Weilergeliende Forderungen sind auch an die am Ende 

stellen." 

Hierzu wird noch bemerkt, dal» ausländische (franzö- 
sische, belgische, schweizer) Wagen, welche auf deutsche 
Eisenbahnen Obergegangen waren, mehrfach Entgleisungen 
veranlagt haben, dafs sich daher eine besonders sorgfältige 
Untersuchung derselben auf der Uebergangstation empfehle. 

Die von dem Reichs - Eisenbahnamt hieran angeschlos- 

„Ist es nicht wünschenswert]!, fUr Courier- und Schnell- 
zuge die Einstellung besonderer Eilgutwagen zu untersagen, 
evenL die Einstellung nur eines Wagens ru gestatten?" 

beantwortet, dafs beides 
tone, dafs es aber 
allerdings im Interesse der Betriebssicherheit liege, die Ein- 
stellung von EUgutwogen in Courier- und Schnellzuge soviel 
als irgend thunlich zu beschränken resp. zu vermeiden. 




Zn Frage Nr. 94 
„Welche Mittel sind zur Verhütung der zahlreichen, 
beim Kuppeln der Fahrzeuge vorkommenden Unfälle 

zu empfehlen?" 

giebt die Versammlung die Erklärung ab, es müsse vor allen 
Dingen dafür gesorgt worden, dafs dem damit betrauten Per- 
sonal die Wege möglichst geebnet wurden; es seien deshalb 
die Verbinduugsstangen an den Welchen in angemessener 
Weise zu aberdecken; statt der Harkirpfthle zwischen den 
Geleisen seien Markirz eichen anzubringen , welche di© 
freie Bewegung nicht behindern; ferner seien die Bahnhofe 
gut zu beleuchten. 

Es wird dann hervorgehoben , dafs das Einblngen der 
Noth ketten die Kuppler nOthigc, langer zwischen den 
Wagen zu verweilen, als zweckmiläig sei; dafs diese Ketten 
beim Reifsen der Hauptkuppelung in Folge des plötzlichen 
Anziehens in der Regel auch zerrissen und dafs alsdaun 
durch das Nachschleifen des längeren abgerissenen Theils 

den Wegfall der Nothketten die Losung der bereits ausge- 
schriebenen Preisangabe, betreffend das Kuppeln der Wagen, 

tert werde. 

Auf Grund dieser Erwägungen spricht sich die Ver- 
sammlung einstimmig dafür aus, dnTs von dem Einhan- 
gen der Nothketten Abstand zu nehmen sei. 

Es wird dabei als selbstverständlich angenommen, dafs 
an jedem Wagen Rcsorvekelten vorhanden »ein müssen, um 
eine 



Frage Nr. 25. 
„Welche Bedenken sind der allgemeinen Einführung der 
an den Giebclseiton ttbergekragten Wugendachcr 
entgegenzustellen, welche zur Verringerung der Gefahr beim 
Ucbertreten von einem zum andern Dache auf der V. Ver- 

cinpfohlcn worden sind?" 

Dazu wird bemerkt, dais die vortretenden Thcilc an 
den Giebelseiten der Wagen bei etwaigen Zusammensttifsen 



krngung der Wagendacher bei Wagen 
überhaupt nicht durchzuführen sei. 

Die Versammlung glaubt nicht in der Lage zu sein, dio 
in Rede stehende Einrichtung empfehlen zu kOnnen. 

Von den nun folgenden, auf den Betriebsdienst bezüg- 
lichen Fragen lautet die erste, Nr. 2*5 des Fragebogens: 

„ Ist anzunehmen , dafs die vorgekommenen Unfälle ihre 
Ursache zum Theil in einer ungenügenden Vorbildung 
des betreffenden Beamtenpersonals haben? Event 
welche Aeuderungcn in dem Aasbildungsgange desselben 
erscheinen geboten?" 

Hierzu wird der Antrag gestellt, es möge für die Aus- 
bildung sowohl dos Station« • und Zugpersonals als auch des 
Bahnuntcrhaltungs- Persona!« jedenfalls mehr als bisher gesche- 
hen; 



tot« angestrebt werden. Bezüglich der Bremser erscheine 
es rathsam, dieselben vor Verwendung in diesem wichtigen 
Dienstzweige einige Monate in einer Werkstatte zu beach&f- 
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tigen und demnächst erst noch 
Zeitlang zur Anlernling beizugeben. 

Es wnrde hinzugefügt, d»fs hier and da die Qualität 
bei einigen Beamten -Kategorieen allerdings abgenommen 
habe: der Grand hiervon liege hauptsächlich in den Zeitrer- 
hUtnissep, da der Bedarf in solchem Maafso gestiegen sei, 
daf« derselbe durch gut geschulte Beamte unmöglich Oberall 
schnell genug habe gedeckt werden können, zumal durch die 
greiseren industriellen Unternehmungen ein erheblicher Theil 
der bei den Bahnen ausgebildeten tüchtigeren Beamten dem 
Etsenbabndienst entzogen worden sei. Voraussichtlich wür- 
den diese Uebetst&ndc in der nächsten Zeit von selbst ab- 
nehmen-, die Etablirung von Vorbüdungsschulen nicht nur for 

Beamten des aufscren Dienste« sei mehrseitig in 
genommen; die Rheinische Eisenbahn -( 
der Herstellung derartiger Schulen in 
bereits den Anfang gemacht. 

Von mehreren Selten wird die Einführung von Prüfungen 
für di« Beamten aller Kategoricen befürwortet, wobei aller- 
dings nicht sowohl auf rei 
auf die gerade für den betreffenden 
Vorbildung Werth zu legen sei. 

Die Versammlung spricht ihre Ansicht dahin aus, dafs 
auf thunlichste Ans- und Vorbildung bei allen Beamtenklas- 
sen hinzuwirken und entsprechende Prüfungen obligalo- 

Frage Nr. 27. 
„Inwieweit erscheint dio Annahme gerechtfertigt, dafs 
eine Ucberbürdung des Beamtenpersonals im aufse- 
ien Betriebsdienst zu den Uniallen beigetragen habe? Und 
sich bestimmte Normen in Bezug auf die Maiimal- 
die erforderlichen lluhe- 
der einzelnen Dienstzweige aus den 
Erfahrungen herleiten!"' 
In Betreff de« ersten Theils der Frage wird zugegeben, 
dafs in manchen Füllen eine Ueborbttrdung des Bcamtenpor- 
sonais zur Unsicherheit im Betriebe beigetragen haben i 
des Vorsitzenden sind in < 

auf Grund deren 
«ino angemessene Festsetzung der rcgelmäl'sigen Arbeitszeit 
veranlagt sei. 

In Betreff der zweiten Frage herrscht völliges Einver- 
ständnis darüber, dafs sich bestimmte, unter allen Umstün- 
den einzuhaltende Nonnen für die Maximaldauor des täglichen 

I, da 



Eisenbahnbetrieb gestellt wurden, nicht in der erforderlichen 
Weise genügt werden könnte. Die Besprochung ergiebt, dafs 
bei den meisten Verwaltungen die Regel festgehalten wird, 
auf eine Dienstleistung eine Ruhepause von mindestens glei- 
cher Dauer folgen zu lassen; übrigens werde von den Beam- 

o, je zwei 




eine für ihre I*rivutzwcckc hesser 
Ruhepause von doppelter Dauer zu gewinnen. 

Der Be*rhlufs der Versammlung geht dahin , dafs bei 
der Diaposition über die Verwendung der Beamten unbedingt 
daran festzuhalten sei, dafs eine Ucberschreirung der Lei- 



Frage Nr. 28. 
erforderlich, in der Verwendung von 
Arbeitern zu gewissen, mit Verantwortlichkeit verbundenen 
Dienstverrichtungen Beschränkungen der bisher üblichen Praxis 
eintreten zu lassen ?" 

Von mehreren Seiten wird befürwortet, die Führer der 
mit der Bahnuntcrhaltuog beauftragten Rotten zu Beamten 
zu machen. Von 
Qualifieation als 1 

wesentlich erachtet, als die Gewährung 
tigung, durch welche das betreffende Per 
Verwaltung fester gebunden wird, 
von Arbeitern, die nicht 
etc. sei unvermeidlich. 






, bei Vcrtre- 



den rcgclmlifsigon Dienstturnus erforderliche Pcr- 
durchweg in der Eigenschaft von Beamten 

Frage Nr. 29. 
es sich, bei 
esse for den Dienst um 
betriebsgefnhrlichcr Schaden an dem Oberbau oder den Be- 
triebsmitteln durch Aussetzen ,von Prämien anzuregen? 
Und darf die Ertheilung von Prämien an das Zugpersonal 
und insbesondere die Eocomotivführer für die pQnktliche Be- 
förderung Tdcr Züge als zulassig gelten?" 

Der erste Theil der Frago-wird von der Versammlung 
einstimmig bejaht ,f nachdem daraus auf Antrag die Worte 
„bei den unteren Beamten" gestrichen sind. 

Den zweiten Theil beantwortet die Versammlung dahin, 
dafs die Prämien - Ertheilung für die pünktliche Beförderung 
der Züge mit Rücksicht auf die Versuchung zur Uobcrschrei- 
tung der zulassigen Fahrgeschwindigkeit bei 
als bedenklich zu crachtei 

Beiläufig wird hierzu bemerkt, dafs die 
Prämien überliaupt nur da am Platze erscheine, wo eine 
Pflichterfüllung in hervorragender Weise Ober 
das gewöhnliche Maafs hinaus vorliege. 

Frage Nr. 30. 
i Gestatten die bestehenden Fahrplane bei Innehaltung 
der vorgeschriebenen Maximalgescbwindigkcit durchweg die 
für die Sicherheit unentbehrliche Regelmai'sigkeit des Betrie- 
bes? Event welche principiellen Aenderungen erscheinen 



Zuvörderst wird die bisher übliche Art der 
iiiing zur Festsetzung der Fahrplane, wobei zu der ans der 
normalen Geschwindigkeit und der Stationsentfernung berech- 
neten Fahrzeit gewisse Zuschlüge für die An - und Abfahrt 
addirt werden , von der Versammlung als eine geeignete und 
auch ferner festzuhaltende Methode anerkannt, wobei davon 
dafs bei der 



men sei. 

Ferner erklart die Versammlung, dafs die fahrplan- 
mäßige Beförderung der Personenzüge durch dio Mitftthrung 
der Postp&ckereion in Folge verlängerten Aufenthalts 
auf den Stationen rcap. in Folge Verhinderung einer Abkür- 

17 
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trag de« fahrplanmäßigen Aufenthalt« bei Verspätungen 
erfabrungsmaftig vielfach beeinträchtigt werde, was ein« Ver- 
minderung der Betriebssicherheit zur Folge habe . and daß 
Maaßuahmen inr Abhilfo geboten erscheinen. Ein vorzugs- 
weise geeignetes Mittel hierzu wird in der 
Postpackercien auf besondere, Personen 
Zage (Eilgüterzüge, Verb*ndsgütcrzttge etc.) 

Ebenso spricht sich die Versammlung dafür ans, daß 
durch thunlichste Fernleitung des Ellgutverkcbrs, sowie 
durch Ausschließung größerer Viebtraosporte von den Per- 
sonenzügen eine gröbere Regelmäßigkeit und Sicherheit des 



Seitens des Reichs -Eisenbahnamte« ist hierzu die Frage 
gestellt: 

„Durfte es tbnnlich sein, Bewegungen von Zügen oder 
Zugtheilcn auf den Hanptgcleisen auch der Bahn- 

(ohne Ausnahme) bU auf 1 5 
von Courier- und Schnellzügen s 
Event, vorbehaltlich der Genehmigung von Ausnahmen für 
einzelne Bahnhöfe durch die Aufsichtsbehörde?" 

lliergegen wird geltend gemacht, dafs es nicht not- 
wendig, vielmehr geradezu bedenklich erscheine, den Gang 
der Zugo durch ein solches Zcitmaafe zu beschränken , wo 

sei Bei den zahlreichen Anschlufotaiionen , wo die Zöge 
wegen dos Uebergaugsverkekrs oft fast gleichzeitig eintreffen 
müßten, wurden anderenfalls grofse Hemmnisse ftlr den Ver- 
kehr herbeigeführt werden. 

Dem entsprechend wird die Frage in ihren beiden Tbei- 

Da die Frage Nr. 31 bereits mit der Frage Nr. 12 
ist, wird zu der Frage Nr. 32 über- 

,. Erscheint es im Interesse der Sicherheit des Betriebes 
erforderlich resp. zulassig, für die Züge der verschiedenen 
Maiimalstärken vorzuschreiben?" 
Im Zusammenhange damit wird die von dem Reichs - 
Frage in die Discussion gezogen, 

„Dürfto nicht die Beförderung von Express-, Courier - 
und Schnellzügen durch 2 Maschinen für hetrielKigcfahrlicu 
untersagen sein?'- 
zwei Anträge gestellt und von der 
Versammlung angenommen: 

1. Es möge als Grundsatz festgehalten werden, dafs die 
Zugstärke zar Leistungsfähigkeit der Maschine in richtigem 
Verhaltniß stehen müsse; 

2. Es dürfe durch das Gewicht der Züge bei Berücksich- 
tigung der Neigungsverbaltaiisse der Bahn die Sicherheit der 
Kuppelungen auf keinen Fall gefährdet werden. 

Es wird dann betont, dafs hauptsächlich die übergroße 
Lange der Zugo Gefabren für den Betrieb mit sieb Iringe, 
aber freilich bei dem augenblicklichen , vorzugsweise aus der 
Zahl von Maschinen -Bau -Anstalten entstan- 




aci. Die Versammlung empfiehlt demgemäß, nicht allein die 
Lange der Schnell - und Coorierzüge, sondern auch und Ins- 
besondere der Güterzüge thunlicbst ru reduciren und für 
letztere vorläufig auch unter den günstigsten Verhältnissen 



Locomotiveo vor einen Zog ganz zu verbieten, halt die Ver- 
sammlung nicht für angezeigt, erklärt es aber für empfeb- 
leiMwerth, auch die Starke der Güterzüge tücbt größer zu 
daß aie von elaer Maschine befordert wer- 
ft» Voi 




In Betreff der vom Reicht • 
en Frage: 

,.Itt die Anbringung einer «eck mäßigerem Signal- 
loine wie die gegenwartig 



•leb die Versammlung dafür aus, daß die zur Zeit 
in pröfsercra Maaßstabe stattfindenden Versuche behuss Ver- 
besserung der t ommunicatiunsmiltel zwischen den Passagieren 
und dem Zugpersonal fortgesetzt werden möchten. 

Nachdem hiermit die auf dem »agebogen enthaltenen 
Kragen erledigt sind, theilt der Vorsitaeode noch einige aus 

iL Der i 



„Das Botroten der Wartesäle und Perroat 
durch das Publikum soll von dem Besitz eine« Fahr- oder 
eines ZutrittbiUetK abhängig »ein." 

Es wird darauf hingewiesen, dafs durch den großen 
Andrang de« Publikum* zu den Warleaalen und Perrons die 
für dio Sutionsbeomteu durchaus nolhweodige Uebersicht 
verloren gehe resp. die Ordnung und Expedition der Züge 
erschwert werde, was notorisch zu Unregelmäßigkeiten in 
dem Betriebe führe und sonach die Sicherheit des Betriebes 
beeinträchtige. Durch Einführung käuflicher Zutrittsbillett 
werde dem Publikum für besondere Falle die Möglichkeit 
geboten, die Reisenden bis zu dem Zage zu begleiten oder 
an demselben zu empfangen. In Oesterreich, Frankreich etc. 
habe sich dies schon lange als ein sehr geeignetes Mittel 
rar Erhöhung der Betriebssicherheit 




der Zahl der Wagen- 
k laston in den Zogen wird em Mittel zur Erleichterung 
der Züge , zur Vereinfachung des Dienstes und sonach zur 
Erhöhung der pünktlichen und sicheren Beförderung gefunden." 

Die Versammlung tritt dieser Resolution bei und empfiehlt, 
auf Formirung der Zage in diesem Sinne hinzuwirken. 

Ebenso »tlinmt die Versammlung für den Antrag, das 
Coupiren der Billets wahrend der Fahrt von den 
Trittbrettern ans aß gefahrlich abzuschaffen. 

Die ferner angeregte Frage, ob weit spannende Bar- 
rieren mit beweglichen Mittelstotten als gefährlich 

>icn , wird von der 



Hierauf richtet der Referent der Sahcommission im Na- 
men der letzteren die Bitte an die Versammlung, os möge 
von allen Selten nach Kräften darauf hingewirkt werden. 



Weiche« möglichst bald zur Ausführung gelangten. 

Der Vorsitzende dankt hierauf der Versammlung für das 
lebhafte Interesse und die große Hingebung, womit sie sich 
in viertägiger anstrengender Sitzung den Ucrathungen gewid- 
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noa Platte mit aller Kraft far die Verwirklichung der 
Beschlüsse wirken werde. Die Versammlung werdo die 
Ucberzeugung gewonnen haben, d&ls bei den redlichsten 
Bestrebungen des Einzelnen es doch in allen praktischen, 
das AHgemeinintercsae berührenden Dingen eines gegensei- 
tigen Austausches der Ansichten bedürfe, am einem gemein- 
samen raschen Fortachritte die Wege ru ebenen. An jenen 
Bestrebungen sei im vorliegenden Kalle nicht gezweifelt, und 
dafs sie wirklich vorhanden , hatten die Erörterungen in der 
Conforcnz glänzend docomentirt; Zweck der Versammlung Bei 
abor gewesen, den raschen Fortschritt noch mehr zn fordern, 
und dies sei nach den empfangenen Eindrucken erreicht 

Nachdem noch ans der Mitte der Versammlung dem 
Vorsitzenden der Dank für die Leitung der Verhandlangen 
ausgesprochen ist, wird die Sitzung geschlossen. 



fttr 1873. — Architekten -Verein in Berlin. 2ö2 

Hsfcensche StJpt »dien -Stlftune. Nachricht flr 1878. 

Stkftungt -Capital. Dasselbe bat im Jahre 1873 
eine Zuwendung von 10 Thlr. dadurch erfahren, dal« ein 
Mitglied des Architekten - Vereins den Preis für dos beste 
Festlied zum Schinkelfeste zum Besten hilfsbedürftiger Stu- 
dirender der Baukunst bestimmt hat Das Capital hat sich 
ferner durch Verkauf consolidirter Anleihen etc. und Erwerb 
eineB Hypotheken - Documenta von 9070 Thlr Ind. 20 Thlr. 
Zuwendungen in 1871 und 1873 auf 9550 Thlr. erhöht 

Verwendung der Zinsen. 450 Thlr. sind an mehrere 
Studirende in Vierteljahrs -Baten zu 50 Thlr. statutenmafaig 
gezahlt 



Mittheilnngen ans Vereinen. 

Architekten -Verein zu Berlin. 
Preis - Aufgaben zum Schinkelfcst am 13. Miirz 1875. 

(Jtit Züctmunpii auf Mut 11 im Teil.) 



Des hochseligen Königs Friedrich Wilhelm IV. Ma- 
jestät haben durch Allerhöchste Ordre vom 18. Februar 1856 
zum Zwecke und anter Beding einer Kunst- resp. baawbson- 
schaflllchen Reise zwei Preise von je 100 Stock Friedricbsd'or 
für die bestem Losungen der vom Architekten -Verein seinen 
Mit«li*<lern zum Geburtstage- Schinkels zu stellenden zwei 
Preis- Aufgaben, die eine ans dem Gebiete des Land- und 



Scböubaues. die andere ans dem Gebiet« des Wasser-. Eisen- 
hahn- und Maschinenbaues, zu Im- willigen geruht Denjeni- 
gen, welchen die Baumeister- Prüfung noch bevorsteht, wird 
die auf jene Reise verwendete Zeit als Studienzeit in An- 
rechnung gebracht. 

In Folge dieser Allerhöchsten Ordre hat der Architekten - 
Verein für das Jahr 1875 folgende Aufgaben gestellt: 



I. An» dem ««biete de« Luidbane*. 

Entwurf zu einer grofsen Landesbibliothek in der Residenz. 



Den Bauplatz bildet das Rechteck, welches von der 
Charlotten-, Dorotbcen-, Univcrsitiltsstrafse und Unter den 
Linden begrenzt wird. Behufs notwendiger Verbreiterung 
der UniveniMUstralse wird von dem gegebenen Terrain so 
viel abgeschnitten, dafs ein Oblong van 100" Breite und 
170" Tiefe entsteht 

Dieser Bauplatz soll derartig bebaut worden, dafs von 
der an der Strafst? tinter den Linden zu errichtenden Haupt- 
fronl ab so viel Terrain der Tiefe nach verbraucht wird, 
als das aufgestellte Programm erfordern wird. 

Der übrige nach der DorotheenstrsJVe belegene Theil 
bleibt für spatere Erweiterungen des Baues vorbehalten und 
wird vorläufig mit Gartenanlagen geschmückt 

Die Bibliothek , welche auf 100 Jahre ausreichen soll, 
mufs 2 1 ', Millionen Bünde umfassen und anfser einem Mu- 
seum für die geschichtliche Entwickelung der Schriftarten 
noch die Sammlungen seltener Bücher, der Handschriften, 
eine musikallscbo und eine kartographische Abtheilung auf- 
nehmen können. 

Die Anordnung bei Aufstellung der Bücher wird zwnr 
nach systematischer Eintheilung erfolgen, doch hat die Fest- 
haltung dieses Gesichtspunktes keinen besonderen Kinäufs 
auf den Bau. Nur für etwaige in sich geschlossene «der 



geschenkte Bochersammlungen mögen einige kleine Neben- 
räume n-servirt werden. 
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Die flerahlanguug von Rächern von ihrer Stelle soll 
ohne Zuhilfenahme von Leitern möglich sein, deshalb erhal- 
ten die ReiKisilorien nur eine Höhe von 2,,** in max. Jo 
100 Bande fallen den Kaum von 1" Quadrat der Reposito- 



aufgestellt Verden und für jede Etage Galerien - 
Gange zwischen sich tragen, «eiche für den Lichteinfall nach 
unten zu durebbrueben sind. Die NaberOckung soll jedoch 
nicht das Mual'a Überschreiten, welches genügen wird, um 
Zugang und den Transport der Bücher zu 
Um das Lesen von Bochen» an Ort und Stello 
für die bevorzugte gelehrte Welt zu ermöglichen, sollen häutig 
bequeme Plaue innerhalb der RepositoriensteUung resp. iu 
ihrer nächsten Nahe angeordnet worden, welche das ver- 
gleichende Stadium der Bacher in zweckmäßiger Weise 
erlauben. 

Von dem Restando an Büchern ist ein gro/ser Thell, 
etwa die Hälfte, als der am meisten benatzte, möglichst nahe 
zu vereinen, um den Betrieb in der Bibliothek nicht durch 
zu weite Wege zu erschweren. Der Rest der Sammlung, 
der seltener benutzt wird , wie Zeitungen, Parlamcntsberichte, 
Literaturen etc., kann, sofern die bauliche Entwickelung des 



Bibliothekverkohrs entfernter aufgestellt werden. 

Zur gröfseren Sicherheit sind die Abtheilungen der 
Handschriften und seltenen Bacher in besonders abgeschlos- 
sene Theilc des Projects zu verlegen. 

Das Oebtude ist sowohl in den Wanden, Station, 
Decken und Bachern, als auch in den Kcpositorienanlagen, 
Galerien u. s. w. durchaus feuersicher zu constmiren. Die 
Beleuchtung kann von oben and von den Seiten gewählt wer- 
den, wobei eine gate Beleuchtung der Büchertitel eine 
wesentliche Forderung ist Hebevorrichtungen für die Bücher 
nach den höheren Etagen werden gefordert Die Bibllothvk- 

ud ist die 



Da die Bibliothek täglich von dem Publikum benutzt 
werden soll, so sind 400 bis 500 ca. I„„" breite Sitzplätze 
mit den bequemsten Einrichtungen zum Aufstellen der Bucher 
beim Lesen and zu ihrer Sicherung gegen das Beschmutzen 
beim Gebrauch von Dinte und Feder anzuordnen. Die noth- 



von 3 bis 4 Kathedern für die controlirendeu Custoden. 
Aufoerdem ist ein besonderer mit Regalen umstellter Kaum 
zum Aufenthalt der Diener erforderlich, welche das Auslie- 
fern und Zurücknehmen der bestellten Bacher besorgen. Das 
Lesen soll ungestört vom Verkehr der Ab- und Zugehenden 
möglich sein und ist hierauf bei der Stellung der Tische und 
der Anordnung der Gange zu achten. Gleichzeitig sind fnr 
das Studium grober Kupferwerko innerhalb des Lesesaals 
30 Platze an besonderen Tiscben anzuordnen. 

Für die Besichtigung der kOnstleriscb ausgestatteten 
Handschriften, sowie zur Anordnung einer historischen 
Schriftworksammlung ist ein dem gröfseren Publikum 
zugänglich zu machender Museumssaal, der die betreffenden 
Werke in Schaukasten auszubreiten gestattet, anzulegen. 

Das Journalzimmer, welches etwas entfernter liegen 
kann, soll Platz für 100 bis 150 Personen bieten und durch 



erfolgt auf offenen Repositoricn , die neueren . 
die alteren in verschlossenen Schränken. 

Das Bacher suchende Publikum soll zur Erreichung sei- 
nes Zwecks mit den Custoden der Bibliothek (20 an der 
Zahl) in Berührung treten können. Der Saal, in welchem 
diese Custoden ihre Arbeitsstellen haben, soll gewisse rmaafsen 
der Mittelpunkt der ganzen Anlage sein, um welchen sich 
die Bacbersummlung ordnet Deshalb mufs dieser Saal, neben 
einer ansehnlicben Handbibliothek zum Nachschlagen, die für 



in einem anderen von zwei Beamten überwachten gröfseren 
Räume , dessen Wände mit Catalog>reg.~Jen zu umstellen und 
in der Mitte mit Tiscben und Sitzplätzen zu versehen sind, 



wird. ^ 

Der l'ostodensaal ist mit den Räumen für 
gäbe und Kinnahme zur Erzielung einer leichteren Verwal- 
tung der Bibliothek so nahe als möglich zu verbinden. 

Für das Auslegen aller neubeschafften, besonders der 
in Lieferungen oder Heften erscheinenden, vorläufig unge- 
bunden bleibenden Bflcher an die gelehrte Welt ist ein ent- 




abersebreitender Raum erforderlich; desgleichen kleine Zim- 
mer für besondere Studicozwocke in den Nebenabthcilungen 
der seltenen Bücher, der Handscbnften , der Musikalien und 
Karten. 

Im entfernteren Anschlufs an den Custedensaal wird ein 

in möglichster Nahe des 1-esezimmers eine grolVe, für meh- 
rere hundert Personen genagende Garderobe anzulegen sein. 
Einige Nebenraome für die Custoden, den Seeretair, die Re- 
gistratur können hinzugefügt werden. Gut beleuchtete und 
gelüftete Closcts in entsprechender Zahl und läge sind 



Der Secretair, der Castellan, 2 Hausdiener und 2 Portiers 
erhalten Dienstwohnungen. Auch ist eine geraumige Buch- 
binderei für 10 Gehilfen anzulegen, sowie Magazin- und 
Materialienraamo. 

Die Dienstwohnungen und die darauf folgenden Räume 
sollen in den ca. 5" 

»in wird, um die 
des Terrains zu sichern. 
Die Bibliothek erhält nur einen dem Publikum 
geöffneten Haupteingang; weitere untergeordnete Ein- 
gänge 



Das Vestibül, die Treppenaufgänge, die Vorsaie, der 
Lesesaal, das Museum, die Sammlung der selteuen Barher 
und der Handschriften sind in künstlerischer Weise decorativ 
auszustatten. 

Das Gebinde soll als Terracottabau unter Anwendung 



50 □■ 
25 □" 
25 □" 
25 □■ 



Angabe dor geforderten Räume, 
a. Vcrwaltungsräume: 
2 Arbeitszimmer für den Oberbibliothekar A 

1 Vorzimmer 

•1 Erbolungs- etc. Zimmer rar die Custoden a 

i : 
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1 Sitzungszimmer 50 □" 

1 Registratur 80 □ ' 

b. Räume für Bibliothekszwecke : 

1 Custodcnsaal 200 □' 

1 Ausgabesaal 100 □' 

1 Catalogsaal 150 □" 

1 Lesesaal 2000 □ ' 

1 Saal für Journale 500 □ ' 

1 Saal ftlr die Auslage der ncubescliafften 

ca. 200Ü' 



und des Museum» für Schriftwerke . . c*. 600 □ * 
Räume für die Abtbeilung der Handschriften . ca. 500 
Räume für die musikalische Abtheilung . . ca. 1000 □ " 
Räume für die kartographische A biheil img . ca. 1000 □ ' 
für getchloasene, der Bibliothek go- 

Büchersammlungen ca. 1000 □" 



Endlich Räume für den Hauptstock derBuchcr- 
sammlang, nach Angabe des Maafses von 
100 Banden pro □ "I 



c. Dienstwohnungen : 
1 Wohnung für den Secrotair, bestehend aus 
6 Piecen 



3U0D' 



1 Wohnung für den Castellan, bestehend aus 
4 Piccea 

2 bis 3 Wohnungen für die Hausdiener, jede 
bestehend ans 4 Piecen 

2 Wobnungen für 2 Portiers, jede bestehend 
aus 3 Piecen 

d. Neben- und Vorrannte: 
Räume für die Buchbinderei, zusammen 
Magazin , Materialienräume , Vestibül , Trep- 
penrilume, Vorsale, Garderoben (darunter 



2O0 

180 □ " 

160 

300 



An Zeichnungen werden verlangt: 

1 ) die Grunrisso des Hauses im Maalsstabe von 1 i 200, 

2) zwei Durchschnitte Im Maalsstabe von 1 : 150, 

3) drei Facaden im Maafsstabo von 1 : 150, 

Maabstabe von 1 : 50, 

5) ein Detailblatt der Facaden, 

6) eine aufsere Perspective. 

As Schriftstücken wird verlaugt: 
ein detaillirter Erlauterungsbericht. — 



II. Aus dem Gebiete den lnxenieurweaens. 

Entwurf zu einem Theil der Berliner Stadtbahn. 



(Hi««u der Siti 

Die Berliner Stadtbahn überschneidet, wio auf dem Plane 
(BL H.) dargestellt, die Berlin -Charlottenburger Chaussee, 
Bbersebri-it.T diu ntwn Canai am Cuu-rhaupt drr Srhleu« , 
überbrückt daselbst den Freiarchengraben, erhalt am Zoolo- 
ine Haltestelle und führt auf Viaduct zum 




Die Stadtbahn erbalt 4 Gelelse, von denen 2 fBr den 
ausschlicfslichen Lokalverkehr der eigentlichen Stadtbahn und 
2 fBr den vom Osten nach Westen resp. vom Westen nach 
Osten durchgehenden Verkehr der daselbst anscliliefsenden 
Hauptbahnen bestimmt sind. 

Es ist Aufgabe, den Theil dieser Bahn vom Anschlufs 
an die Berliner Gürtelbahn bis zum Ueborgang Uber die Ber- 
lin - Charlottenburger Chaussee im Project darzustellen und 
zwar unter Berücksichtigung der nachstehenden Bedingungen : 
1) Die Bahn liegt durchgehends auf Viaduct und die itabn- 
höfo werden Etagenbahnhofe. Die Schienenoberkanto 



2) 




bürg liegt 41, e , " 
Grunewald der Gartelbahn 
Der Endbahnbof Cha 
nenverkehr bestimmt: 
a. muTs Reisende mit Gepäck für die weiterfahren- 
den Hauptbahneu aufnehmen können; die Perrons 



ohne dafa ein Ueberschreiten der Geleise erforder- 
lich wird. Die Vestibüle und Warteräume far das 
Publikum und die Betriebs- und Expeditioualokali- 
taten sowohl für die Bahn- wie für die Postver- 
; sind im Erdgoschofs anzuordnen, die 1 



«af Blut H.) 

resp. Gepacklokalitaten für die durchgehenden Zflgo 
von denen für den Lokalverkebr zu trennen, bei 
letzterem wird eine Controle vor Betreten des 
Perrons beabsichtigt; 

4 Geleisen der Stadtbahn sind in 
terc 4 

die daselbst anschliessenden 
die Verbindungen 

a. nach den Bahnhöfen Grunewald und Cbarlotten- 
burg der BerlinerGürtelbahn und für die Anschlüsse 
ß. der Berlin- Wannsee -I 
•/■ der Berlin - 
S. der Berlin - 

2 Geleise der Berliner Stadtbahn setzen sich unmit- 
telbar fort und führen ausserhalb der Gürtelbahn 
zum Rangirttahnhof im Grunewald und weiter nach 
Wetzlsr. Die 2 Geleise für 





und die 

inneren Seite der letzteren; die Anschlufegelelse a 
und ß sind so anzuordnen, dar» sowohl ein An- 
fahren an die Perrons der Stadtbahn, wie ein direc- 
tes Einfahren in die für den Iyokalverkehr bestimm- 
ten Geleise derselben möglich wird; die AnschltuV 
geleise y und ä müssen mit den Durchgangsgcleisen 
der Stadtbahn in dirocter Verbindung stehen. Die 
Anschlufsgeleise ß müssen ebenfalls auch diroct in 
diese Durchgangsgeleiae der Stadtbahn eingefülirt 
werden können. Die Anschlüsse ,i , y und d dur- 
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c In bequemer Verbindung mit dem Bahnhofe ist der 
Betriebsbahnhof anzuordnen zur Aufnahme für die 
Dienst thuendeu and Rcservemaschinon und rar 
Aufstellung von Personenzügen resp. der Personen- 
wagen. 
Für den Betrieb ist 
Lokal verkehr der Stadt 
dem ösühhen Endpunkte (RammeUburg) in jeder Rich- 
tung taghell von 6 Uhr Morgens bis 11 Ohr Abends 
in Intervallen von durchschnittlich 15 Minuten je ein 
Zug von 16 Porsooenachsen ahgelaieen werde und von 
i Zagen mit Intervallen von 30 Minuten Zage an 
n die LokaUflge nach Pots- 



laufen. Fernerhin sind auf diesem Betriebsbahnhöfe 
die formirten Zöge aufzustellen, «eiche zu Charlotten- 
borg originiren and demnächst Ober die Stadthahn nach 
dem Osten resp. zur Osthab n und Niederschlesisch - 
Märkiseheu Bahn weitergeben, d. k. die Schnell- und 
Coorientlge dieser Bahnen. Für die Länge je eines 
dieser Züge sind 24 Personenachsen zn rechnen and 
sollen diese Zuge bis zum Anschlufs an diese Bahnen 
mit besonderen Locomotivon der Stadtbahn befördert 
werden. 

Nach den vorstehenden Annahmen ist die Gröfse des 
Betriebsbahnhofes, der Lokomotivschuppen und zuge- 
hörigen Anlagen, sowie der Aufstellungsgeleisc der 
Personenzuge und Reservcwngeu und der RevUionV 
schuppen etc. zu bemessen. 
3) Die Haltestelle: Zoologischer Garten. Dieselbe ist 
nur für den Ixikalverkehr bestimmt und erfordert daher 
nur für diesen Verkehr Uberdockte Perrons j die Warte- 



finden. We 
siatthafL 

4) Die zwischen den Punkten 2 
Cbarlottenburg und der Haltestelle 
unl 



3 (dem 



Bahnhofe 
Garten) 




soweit dabei eine sonstige Acu- 
derung des Bebauungsplanes wnn»chenswert]i und zur 
Zeit noch ausfahrbar erscheint , ist solche im Entwürfe 
anzugeben. 

5) Die Lkhtweitcn der UoberbrQckungen des Frelarcben- 



6) bei der Ueberfuhrung der Bahn Uber die Charlotten- 
burger Chaussee ist eine Einschränkung der vorhande- 
nen Fahr-, Reit - und Kufswege nicht ungänglich. die 
Errichtung eines eisernen Saulcnpfeilers in der Mitte 
der Fahrbahn aber zulässig. Die Höhe der jetzigen 
Pferdebahnwagen darf nicht 
Steigungsverhaltnisse der Bahn und 
sollen 1 : 80 nicht überschreite« ; 
weniger als 300* Radius sind nicht anwendbar. Das 
Gefälle der Straften soll, soweit als t baulich, nicht 
verändert werde», wo solches nicht zu vermeiden, darf 
das Steigungsverhaltnifs 1 : 40 nicht Überschreiten. Die 





Es wird gefordert: 

1) Die Einzeichnung der generellen Situation in den 
Straube'schen Plan von Berlin und Umgegend bis Char- 
lottenburg im Maarsstabo 1 : 17777. 

2) Eine Darstellung des Längenprofilee der Linie von der 
mit der Gortclbahn ab bi* nördlich vom 

Ober die Charlottenburger Chaussee gcmäfs 
den Vorschriften für specielle Vorarbeiten zu Eisen- 
bahnen im MaafsaUbe von 1 i 2600. 

3) Die Situation dieser Strecke, eingetragen in den Be- 

1 : 6250, 

der sammtlicheu m 
Bauwerke. 

4) Special - Sitnationsplane der einzelnen Bahnhofs- Abtbei- 
lungen resp. dos Personen - Bahnhofs zu Charlottenbarg, 
des Betriebsbahnhofes daselbst und der Haltestelle am 

Zoologischen Garten, in 

anordnungeil der projectirten Gebäude und die ( 
und Wegeaulugcn einzutragen sind, im 
1 : 1000. 
6) Spocialentworfe : 

a. für die Ueberdachnngen der 
irlottenburg-, 
des Viaductea 

und der Haltestelle am Zoolo- 
gischen Garten, welcher zugleich die Unterführung 
einer der dortigen Strafscn zeigt ; 
c. Langen- und Vuerdurchschiiitt des Cnterhauea de« 

le für den Ver- 



die Treppenzugtnge etc. enthalt; 

d. der Ueberbrückung des Freiarchengrabens, des 
Unterwassers der Canalschleuse und der anliegen- 
den Uferstrafte ; 

e, der Autzugsvorriebtungen für die Gepäck- and Post- 



Für die .-»ibiuuicu, 
Projecte a bis d ist ein Maafsstab 1 i 100 zu 
and sind Detaitzeichnungen beizufügen , aas denen die 
gewählten Constrncüonen deutlieh hervorgehen mBssen. 
Hlerbei ist besonders auch auf eine ästhetische Aus- 
bildung dieser Banwerko, entsprechend den Umgebun- 



Die Pwjwtc ad e sind im Maafsstahe 1 : 20 zn ent- 
werfen und in Detailzeichnungen die dazu gehörigen 
mechanischen Einrichtungen darzustellen. 
6) Ein F.rUuterungsberlcht, welcher die Motive zu den 
gewählten Einrichtungen, eine Beschreibung der bau- 
lichen Anlagen, einen Nachweis des erforderlichen 
Betriebsmaterials, und die statischen Berechnungen der 
Speclalentwurfc ad 5 a bis e enthalten mul's. 
In sttmmtliche Zeichnungen sind die Hauptmaafse sowio 
mit Zahlen 
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nen selbst l'latz finden and wird ein bMMiderer Worth i 
gelegt, wenn die Zeichnungen so deutlich and vollständig 
dargestellt werden, dafs, soweit es thunlich, besondere aus- 



AI1« hiesigen und auswärtigen 
ii i, Vereins werden eingeladen, sieb an der Bearbeitung die- 
ser Aufgaben xa bei heiligen, und ersucht, die Arbeiten bis 
zum 20. Dccomber 1874 Abends 13 Uhr in der Vereins- 
Bibliotbek, Wilbelmstraisc 118, abzuliefern. (Zeichnungen 
in Mappe, Kriüoterungsbericht geheftet) Spater elngelie- 




Die Entwürfe sind mit einem Motto i 
mit demselben Motto ein versiegeltes Couvort einzureichen, 
worin der Name des Verfassers and die pflichtraU'slge Ver- 
sicherung desselben, dafs das Froject ton ihm sellistxUndig 
und eigenhändig angefertigt sei, enthalten sind. 

Die Königliche Technische Ban- Deputation hat es sich 



Verein 




eingegangenen Entwürfe werden bis zum 10. Januar 
1875 in der Bibliothek de« Vereins rar die Mitglieder, am 
Schlosse des Monats Febraar öffentlich ausgestellt. Die 
Verlesung der Referate der Beortheilungs - 
schiebt in i 




Probe -Arbeit für die 
1875 beim Schinkel! 
bekannt gemacht. 

Die mit dem Staatsprciso gekrönten Arbeiten bleiben 
les Vereins. Derselbe hat das Recht, diese. 




Berücksichtigung 

Berlin, den 13. Marz 1874. 
Der Vorstand dos Architekten-Vereins zu Berlin. 
Htbrecht, Vorsitzender. 
Franzi«. Kinel. Lueae. Orth. Qaajtowski 



Der Autor eines mit dem Staatspreisc gekrönten Entwur- 
fes ist verpflichtet, innerhalb zweier Jahre die Studien- 
reise anzutreten, vor dem Antritte derselben dem Vorstände 
des Vereins hiervon und von der Reiseroute Mittheilung zu 
machen und etwaige Aufträge dos Vereins entgegenzunehmen, 
sowie Reisebericht und Skizzen spätestens 2 Jahre nach dem 
Antritt der Reise dei 



Schwedler. Steuer. Streekert. 



Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 



Versammlung am 11. November 1873. 
r: Hr. Woishaupt Schriftführer: Hr.Oborbcck. 
Herr Wedding erläuterte die im Auftrage des Herrn 
Handelsministers anter seiner Leitung vom Bergassessor Kuhn 
angefertigte Karte aber Prodacüon, Consumliou und Circa- 
lation der mineralischen Brennstoffe in Preulsen wahrend des 
Jahres 1871. Nachdem er die Unterschiede dieser Karte 
von den gleichartigen fix die Jahre 1860, 1862 and 1865 
erörtert und auf die Mangel aufmerksam gemacht hatte, 
welche in Folge der so ungemein schnell gewachsenen Pro- 
dnetton für die graphische Darstellung sieb eiigeben hatten, 
hob derselbe die interessantesten Resultate der vorliegenden 
Zusammentrapungen hervor, so die in Folge des grofsen 
inländischen Bedarfs eingeschränkte Ausfuhr nach enlfernte- 
l, z. B Amerika, ferner die in Folge des Krie- 
jnninderung der Ausfuhr nach Frankreich 
ab 440000 Tonnen gesteigerte Ausfuhr 
Wien , sodann die Verdrängung der englischen Kohlen 
aus dem Inneren des Landes nach den Küstenstrichen (in 
Berlin ist der Verbrauch an englischer Kohle von 60 % im 
Jahre 1861) auf kaum 24 u / u im Jahre 1871 gesunken), end- 
lich das für den rationelleren Verbrauch der Kohlen sprechende 
Miaumtion zur Production in den Gruben- 
von 46% im Jahre 1860 auf 39% 
Jahre 1871 gesunken ist Zum Schlafs wurde der Antheil 
der wichtigsten Kohlendlstricte an der Uesammtproduction 
und der Verbrauch in den bedeutendsten Städten erörtert. 
Die Beseitigung hat von 1860 bis 1871 zugenommen: beim 



Rahrbccken von 32 auf 38%, in Onerschlesien von 18 auf 
20 % , in N'icdcrschlosicn von 6 auf 6 % , dagegen abge- 
nommen: beim Saarbecken von 16 auf 10%, bei den 
Aachener Becken von 4% auf 3%. In Preofseu 
1871 93 Städte einen Consum von mehr als 30000 Tonnen, 
darunter 54 mehr als 50000, and von diesen wieder 23 
mehr als loooou Tonnen. In Berlin allein belief sich der 
Consam auf mehr als 900000 Tonnen. 

Herr Wedding sprach dann noch den Wusch aus, 

-Reglement vor seinem 
Inkrafttreten dem Vereine zur Discussion zu unterbreiten; 
es wurden sieb vielleicht manche Punkte ergeben, deren 
Abänderung allgemein als wünschenswerte anerkannt werden 
möchte, z. B die Bestimmung hinsichtlich des ßilletvcrkaufs, 
welcho hei schnell auf oinandor folgenden Zagen und in 




leicht nach dem 
dem lassen durfte. 

Herr Engel bezeichnet e* als dringend wünschens- 
werte, dafs in ahnlicher Weise, wie es in Bezug auf die 
geschehen, eine generelle Statistik der Gttter- 



sich alsdann die Ursachen der 
schnelleren oder langsameren Entwicklung der einzelnen 
Eisenbahnen leichter and sicherer erkennen lassen, was für 
die Rentabilitätsberechnung von grofser Wichtigkeit sei. Es 
sei daher sehr zu bedauern , dafs diese Angelegenheit auf der 
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im September d. J. zu Heidelberg abgehaltenen Goneralver- 
: des Vereins deuueber Eisenbahn - Verwaltungen nm 



Der Vorsitzende erkennt die ausgesprochenen 1 
im Allgemeinen als berechtigt an und resumirt die verschie- 
denen Vorschlage , welche für die Aendemng in der graphi- 
schen Darstellung der oben besprochenen Karten gemacht 
i, dafs es sich empfehlen würde, sowohl die schon 
als die zukünftig anzufertigenden Karten in 
Maafsstabo auftragen zu lassen, an 
l zweckmässig erkannte Darstel- 
lungsweise ohne Beeinträchtigung der Deutlichkeit beibehalten 
zu können , andererseits die Möglichkeit eines dlreoten Ver- 
gleiches zwischen den Resoluten der früheren und spateren 
erhalten. 



einerseits die bisherige 



Hierauf spricht Herr Schwabe Ober continuirlicho 
Bremsen, welche zuerst in England noch verschiedenen 
daselbst bei der grofsen Falir- 
ci den schnellsten Courierzagen bl» 
zn 4'/, Minuten pro deutsche Meile gehe, besonders not- 
wendig erschienen sei. Derselbe erläutert dann unter Vor- 
lage einer Zeichnung die HeberleinVbc Brems«, wie sie 
neuerdings an einigen Wagen der Berliner Verbindungsbahn 
ist. Wenn in Nothfallen der Zug schnell zum 
soll, kann mittelst der Zugleine eine 
Auslösung der an der Spitze und am Schlaf» des Zuges 
angebrachten Bremsvorrichtung bewirkt werden, welche dann 
durch eine Hebelcombination zugleich das Anziehen der 
Bremsklötze an den Nachbarwagen verursacht Bei den 
angestellten Versuchen ist es gelangen, einen in voller Fahrt 
befindlichen Zug mit Uilfe jener Bremsen binnen 25 Secun- 
den in einer Entfernung von 300" zum Stillstand zu brin- 
gen. Es hat sich dabei als nothwendig gezeigt, zur Vermei- 
dung starker Stufse die Tenderbremsen möglichst gleichzeitig 
fest anzuziehen. Die Kosten einer solchen Bremsvorrichtung 
haben sich auf 340 Thlr. belaufen. 

Herr Hartwicb hebt als einen Uebelstand bei den 
cootinuirlichen Bremsen hervor, dafs die Wirkung derselben 
meisientheils zuerst auf die vorderen Achsen des Zages aus- 
und dadurch ein heftiges Auflaufen der hinteren Wagen 
die durch coraprimirte Luft 
er Ansicht nach der Hubcrlein s< 

i vorzuziehen. 

Der Vorsitzende macht aus dem Bericht aber die 
der Eisenbahnen In Elsafs und I^thringen eine 
!, welche sich auf die wichtige Frage der Schienen- 
auf den Schwellen bezieht. Danach haben sich 
die in Frankreich schon seit längerer Zelt eingeführten 
Holzschrauben (tire-fonds) statt der Hakennagel vorzüglich 
bewahrt, allerdings auch grufsere Kosten verursacht. Die- 
selben werden mit Hilfe eines auf den vierkantigen Kopf 




von den zur 

Trankung der Schwellen verwendeten Substanzen angegriffen 
zu werden. Auf dem Kopfe derselben befindet sich eine 
kleine Spitze mit dem Buchstaben It. welche als Controle 
dafür dient, dafs die Schrauben nicht gegen die Vorschrift 
mit dem Hammer eingetrieben werden . Indem hierdurch die 
Spitze platt 



Zorn Schlosse der Sitzung werden in üblicher Abstim- 
als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein 
Herr Rcgiernngs- and Baurath Wernekinck 
Herr über -Bergrath Niedner. 



in 9. December 1873. 
Hr. Weishaupt Schriftführer: Hr. StreekerL 
Herr Quassowsky gab zunächst eine einleitende Be- 



Eisenbahn. Die ersten Strecken derselben, Berlin - 
und Potsdam -Werder, welche in den Jahren 1838 bezw. 
1 850 eingeleisig dem Betriebe Ubergeben wurden , hatten im 
Vergleich zn den jetzigen Verkehrsverhaltnissen einen 
anbedeutenden Verkehr, so dafs die Bahnhöfe and alle 



Mit der Zunahme des \ erkehrs 
und der Verlängerung der Bahn bis Brandenburg (im Jahre 
1853 in Betrieb genommen), sodann bis Genthin (seit 1857 
im Betriebe) und schliefslicb mit der Vollendung des gegen- 
wärtigen Bahnnetzes der Gesellschaft wurde die Vergrofso- 



Brllckcii bei Werder und Potsdam für ein zweites Geleiso 
erforderlich machte. Die beiden Brucken, im Jahre 1846 
mit eingeleisigem Unter- and Uebcrbau, letzterer aas Eisen 
hergestellt , bestehen aus Je 0 (Hoffnungen von Je 1Ö,„, " 
und 12, M " normaler lichter Weite and 2 Oeffnungen als 



von je 9,j, " und 9, lt , " normaler lichter Weite, welche so 
vertheilt sind, dafs die Drehbracken in der Mitte liegen. 
Die Potsdamer Brücke ist der Stromricbtung entsprechend 
unter einem Winkel von 6o Grad gegen die Bahnachse schief, 
wahrend die Bracke hei Werder die dort 
dete Havel zwischen längeren Erddamme 
setzt Wegen des überall moorigen Untergrundes 
lieide Brücken auf Pfahlrosten zwischen Spundwänden fundirt. 
die Pfeiler sind ans Ziegeln mit Hotbmörtel hergesteBt 
Nachdem die übrige Balm QberaU zweigeteisig hergestellt 
worden war, bildeten die beiden eingeleisigen Havel - Ueber- 



beseitigt und durch Geleisverschlingungen auf den Brücken 
ersetzt wurden , grofse Hindernisse und Gefahr für die Sicher- 
heit des Betriebes, so dafs man nunmehr beschlols, auch 
diese Bauwerke für zwei Geleise umzubauen. Bei der Auf- 
stellung der Umbauprojecte traten als besondere Schwierig- 
keiten die geringe Breite der nur für eingeleisigen Ueberbau 
angelegten Weiler und die geringe Höhenlage der Brücken- 
bahn über dem Wasserspiegel entgegen. Für den Umbaa 
waren deshalb die wesentlichsten Bedingungen: jede Störung 
des lebhaften Eisenbahnbetriebes zu vermeiden and jedes 
Hindernils für den sehr regen Schifffahrtsverkehr auf der 
Havel fern zu halten. Da die Uerstellungs - bezw. Umbau- 
arbeiten anter allen Umstanden eine längere Zeit andauernd« 
Absteifung und Feststellung der Drehbrücke bedingten , wah- 
rend welcher Zeit ein Aufdrehen derselben and Durchlassen 
der Schiffe unmöglich war, so durften diese Arbeiten nur 
wahrend der Monate Januar und Februar, wo die Schifffahrt 
geschlossen ist. ausgeführt werden. Nach 
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und Berechnung der Kosten derselben wühlt« man folgende 
Ausführungsart : Zu beiden Seiten der Brücke wurden Pfahle 
eingerammt , welche Schienenbahnen parallel 211 den Pfeiler- 
riebumgen trugen, auf denen mir einen Seite kleine Wagen 
■ ; diese nahmen die »erst anf Rflstnngen 
Bruckouconstruetionen mittelst Winden auf; 
Wagen wurden unter die alten, bis dahin auf die 
Pfeiler abgesteiften und Ton ihren Auflagern bereits befreiten 
Brücken gefahren; sodann wurden diese Brücken ebenfalls 
durch Winden gehoben , auf die Wagen gestützt and in der 
Zelt zwßehen zwei Rainung.-» at 




und anf die 
Auflager herabgelassen wurde, 90 dafs der nächste 
bereits über die neuen Trager anf den an die noch vorhan- 
denen alten cingeleisigen Bracken sich anschließenden pro- 
visorischen Mittelgeleisen passiren konnte. Die Answechse- 
crfolgtc einzeln für jede Oeffhung 
[Ufcmittel ; 

neoen Ueberbauten eingefahren wareu, wurden die 
definitiven Geleise verlegt, die provisorischen Mittelstücke 
entfernt und die beiden enteren mit den Bahngeleisen in 
Verbindung gebracht und dem Betriebe übergeben. 

Der Vorsitzende besprach hierauf die im Jahre 1872 



Von den 152 Entgleisungen , 
wurden 64 durch mangelhaften Zustund der Fahrzeuge , 41 
durch mangelhaften Zustand des Oberbaues, 34 durch unge- 
naue oder falsche Weichenstellnng, 19 durch mangelhafte 
Handhabung dos Zuges, 3 durch Unterbrechungen im Geleise 



in Folg« 

wurden 44 Personen verletzt und eine getödtet, 106 Fahr- 
zeuge erheblich und 250 unerheblich beschädigt. Die Zahl 
der Zusammenstöße betrog 179, von denen 49 durch falsche 
Weichenstellnng, 28 durch unvorsichtiges Rangiren, 20 durch 
mangelhafte Siarodiairung, 17 durch Nichtbeachtung der Sig- 

Zugt reimungen auf freier Bahn, 14 durch Sperrung der 
Geleise durch Fahrzeuge, 13 durch falsche Dispositionen der 
r, 7 



1 und einer durch sonstige Ursachen entstanden; dieselben führ- 
te! herbei 7 Tödtungcn und 134 Verletzungen von Personen 
und aufserdem wurden 12 Thierc getödtet und 27 verletzt, 
sowie 341 Fahrzeuge erheblich und 537 unerheblich beschä- 
digt Die aufserdem stattgofundenen 27 
in 21 

in 3 Falten die Unterbrechung de» fahrbaren Zn- 
standes der Bahn, In 2 Fällen Feuer im Zuge und in einem 
Falle eine Kesseleiplosion ; bei denselben sind 10 Personen 
getödtet und 1 7 verletzt , ferner 8 Thieru getödtet und eins 
verletzt, 4 Fahrzeuge erheblich und 5 unerheblich beschä- 
digt. Bei einer Gesammtbeff.rdeniag von 86442679 




11 getödtet und 44 verletzt nn< 
durch, eigen» Unvorsichtigkeit 10 Personen getödtet und IG 
verletzt; von den 53382 Bahnbeamttn wurden 180 getödtet 
und 582 verlatzt und zwar hiervon unverschuldet 12 getödtet 
und 168 verletzt Bei Nebenbeschäftigungen , Bau- und 
Werk*taUenarbeiten wurden 31 Arbeiter getödtet und 97 



wurden 151 getödtet und 98 verletzt und zwar hiervon 
durch Selbstmordversuche 53 getödtet und 6 verletzt und in 
Folge eigener Unvorsichtigkeit beim Betreten der Bahn 93 
getudtet und 76 verletzt. Die Verfaaltnißzahlcn sind erheb- 
lich weniger ungunstig als im Vorjahre. 

Herr Frischen erläuterte hiernach, 
der zagehörigen Vorrichtung, die 
bahn- Zugtelegrapben, welcher in jedem Wagen da» Signal, 
in Form eines an der Außenseite des Wagens vorspringen- 
den Flügels, zu geben gestattet Durch Ziehen an einer 
der Wagendecke hinlaufenden Schnur löst sich der auf 



für das Zugpersonal 

Bei der statutengemäß vorgenommenen Neuwahl des 
Vorstandes wurden die seitherigen Vorstandsmitglieder: die 
Herren Weishanpt, Hartwich, Streckcrt, Oberbeck, 
Ebeling und Ernst wiedergewählt 



ordentliche Mitglieder in 
die Herren Regierungsrath Jonas, 



Wilde 



Naglo. 



Literatur. 



Das Augnsta-Hospital und das mit demselben 
verbundene Asyl ftlr Krankenpflegerinnen zu Berlin, 
von Dr. C. H. Esse, Geh. Begierungarath und ( ha- 
rite- Krankenhaus -Director a.D. Berlin, Verlag von 
Tb. Chr. Fr. Enalitt 

Der Verfasser, als Autorität anf dem Gebiete der zur 
Krankenpflege bestimmten Einrichtungen allgemein bekannt, 
giebt uns in dem vorliegenden Werke eine specielle Be- 
schreibung der unter seiner Leitung und nach seinen Anord- 
nungen in den letzten Jahren erbauten Anstalten, welche in 
ihrer Gesammtheit als „Aogusta- Hospital" bekannt sind. 

Das Werk zerfallt in drei Abteilungen , von denen die 
erste die Beschreibung der verschiedenen Baulichkeiten und 

... I. rlft f. BtuMHn, Jahlf. XXIV. 



I deren Einrichtung, die zweite die Geschichte des nospitals 
nnd des Asyles, die dritte die Statuten, Reglements und 
Instructionen für diese Anstalt«» enthalt 

Ueber den letzten Abschnitt wollen wir uns ein Unheil 

können uns aber nicht verhehlen , daß der große Apparat 
mit den zu erzielenden Zwecken in nicht ganz richtigem Ver- 
bal Miß zu stehen scheint. 

Im Jahns 1866, wenig-- Tage nach dem Ausbruch des 
Krieges mit Oesterreich, bildete sich in Berlin der Frauen - 
Lazareth-Vorein onter Protection Ihrer Majestät der Kö- 
nigin, dessen nächster Zweck die Pflege verwundeter and 
erkrankter Krieger der Armee war; nach Schließung des 

18 
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um 30. August 1867 war ma 
mal bestehenden Verein ueu zu organisiren 
tlgkcit auch für den Frieden wirksam 
für künftige Fülle nutzbar zn machen. 

Zu diesem Zweck wurde am 17. März 1868 ein Ver- 
einsstatut aasgearbeitet, welche« am 20. Marz die Allcr- 

in welchem bestimmt aus- 
-I,ameth-;Verein in 



Preufsischen Verein zur 
Krieger bleiben sollte. 

Die dem Verein gestellte Aufgabe war: 

») im Kriege die Mililalr- Verwaltung in der Pflege ver- 

vathilfe zu unterstützen, und! 

b) im Frieden durch Ausbildung freiwilliger und bezahl- 
ter Krankenpflegerinnen, durch Fürsorge für Lazaretbo im 
Allgemeinen and im Speciellen, durch Sammlung von Erfah- 
rungen und Nachrichten aber Verbesserung auf dem Gebiete 
der Uzareth- Einrichtung und Lazareth - Verwaltung , durch 
BereithaltuQg von Geldmitteln , Überhaupt auf jede Weise 
sich auf die ThAtigkoit vorzubereiten, die der Kriegsfall not- 
wendig macht. Zur Erreichung der gestellten Aufgabe wurde 
es für erforderlich erachtet, nicht allein die Ausbildung von 
Krankenpflegerinnen auf Kosten des Vereins zu befördern, 
sondern auch den Mitgliedern des Vereins 
Ausbildung im Krankenwarterdicnst zu geben 

Um der unter b) 
besser gcnOgen zu können, wurde beschlossen, eigene Kranken - 
Anstalten nach dem Barackensystem zu errichten, wobei stark 
auf die Opferwiliigkeit der Bewohner Berlins gerechnet wurde. 

Durch unentgeltliche Ueberweisung einer umfangreichen 
Baustelle im Invalidenpark im Februar 1869 und durch 
reichliche Zeichnungen von Beitragen wurde die Erreichung 
des Zweckes erheblich naher gerückt und wurde Herr Ge- 
heimer Regierungsrath Dr. Esse mit der Anfertigung eines 
Projectes beauftragt, welcher Aufgabe sich derselbe unter 
Hilfe des froheren Bauio9pectors, 
Herrn Blankenstein auch unterzog. 

Im Frohjahre 18G9 wurde mit 
am 22. Juni desselben Jahres unter entsprechenden Feier- 
lichkeiten der Dachstuhl gerichtet; am 27. Septbr. erhielt 
der Verein Corporationsrcchtc und sebon am 27. Dccember 
konnte die Einweihung stattfinden; — km 6. April 1870 
wurde der ersto Kranke aufgenommen. 

Herr Dr. Esse, auf dessen Anordnung schon im Jahre 
1866 auf dem Grundstücke der Königl. Charite die erste 
Lazareth- Baracke auf dem Continent erbaut worden war, 
war auch der Erste, der bei dem Augusta- Hospital diese 
Baracken für dauernde Krankenanstalten zur Anwendung 
brachte und hierdurch einon neuen Impuls zur weiteren Enl- 
wickclung der Anlage von Krankenhäusern etc. gab, der 
sehr befruchtend auf die spater erbauten Anstalt. 
Orten gewirkt bat. 

Die Anstalt umfaf&t: 

1. das eigentliche Augusta - Hospital, 

2. das Asyl für Krankenpfleg 

3. die Pavillon - Baracken, 

4. die Zelt - Baracken und 

5. das Leichenhaus. 



Das Augusta-HospitaL 

Die Anlage besteht aus einem mittler 
massiven, in Buckstein ausgeführten Mittelbau und aus zwei 
Krankenhaus- Baracken, welche ungefähr 11,», " von jedem 
der beiileu Giebel des IIau|>tgel>lludes entfernt stehen und 
mit letzterem durch breite Corridorbaoten verbunden sind, 
welche sich bis Ober die Krankenhaus - B 
Der massiv in Backsteinrohbau ausgeführt 
aus Kcllergcschof* , Erdgoscbofs, erstem Stock und au 
bauten) Dachgesthofs. 

Das Kellergeschoß enthalt die Speisekuche , die Wa 
kUcho nebst den hierzu erforderlichen Nebenr&umen, 
einen Dampfkessel zum Betriebe der Wa 



sich im KeUergeacbofs noch das Speisezimmer und 
die Schlafzimmer der Dienerschaft 

Die Eintheilung und Einrichtung des Kellergeschosses 
ist mit grofser Umsicht und Sachkenntnis angeordnet worden ; 
im Text ist es ab wünschenswerth hingestellt, dais die Wasch - 



Gebäude untergebracht werde, die Ausfüh- 
rung aber bisher als unthunlicb angegeben worden. — Wir 
sind jedoch der Ansicht, dafs die Anordnung eine« besonde- 
ren Wirtschaftsgebäudes als Bedingung hatte aufgestellt 
o, wozu die Mittel, bei anderweitigen Erspa- 
aben würden. — Die Ent- 
ist, wie 

beschlossen, und soll de 
Capelle benutzt werden. 

Die Speiseküche enthalt einen Kochherd und hat man 
wohl in Rücksicht auf die ursprünglich festgesetzte geringe 
Anzahl der aufzunehmenden Kranken auf eine mit Dampf- 
Kucbe Verzicht geleistet; im Uebrigen 
diese Küchen-Einrichtung als Muster für kleine Ba- 
racken-Anstalten dienen. 

Das Erdgeschofs enthalt in der Hauptfront die aus zwei 
Zimmern bestehende Wohnung der Vorsteherinnen, ein Cou- 
ferenxzimmer , ein Waschezimmer, zugleich Efszimmer, ein 



2,j" breiten, die Lange 
Corridor getrennt, liegt 
zunächst diesem Corridor der Treppenraum , dessen Podest 
zugleich den Eingang in die Capelle bildet, und daran stofsend, 
vom Corridor aus zugänglich, ein Raum, der zwei Water- 
und, von diesen durch eine Wand getrennt, eine 

ichornstein bewirkt. — 
Die Capelle liegt in einem besonderen Anbau und bildet mit 
dem Conferenzsaal die Mittelaxe des Gebäudes. 

Die Capelle macht, trotz des Reichthums der innern 
Einrichtung und der Decoration, keinen harmonischen Ein- 
druck und kann in künstlerischer 



Der Uauptcingang liegt in dem Giebel des Mittelrisa- 
lits und gelangt man durch ersteren auf die Haupttreppe, 
deren Podesto durch Tkurcn von dem Uanptcorridor getrennt 
sind, wodurch jede Zugluft vermieden wird. 

Die Zimmer haben gewöhnliche Kachelöfen, nur das 
und das 
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richtete Kachelöfen, welche in der Wand zwischen Zimmer 
and Corridor stehen und von letzterem aas gebeizt werden. 
Im Corridor treten diese Oefon etwa 0, 6 ' 
diu Wand, einen Zwischenraum zwischen Ofen 
lassend, der dareb Kacheln geschlossen ist, and bilden im 
Zimmer Kaminofen, deren Kamine besonders gebeizt werden 
können and ab Ventilatoren benutzt werden. 

Das erste Stockwerk, dessen Einteilung dem Erdgo- 
schofs enupricht, ist ausschhefslicb , auch aber der Capelle, 

Heizung der kleineren Ranmc geschieht ebenfalls durch 
gewöhnliche Kachelöfen, wahrend die gröberen Baume zu 
6 Betten durch die oben beschriebenen Kaminöfen erwärmt 
werden-, ob diese Raune, welche pro Bett ungefähr 2Xj leb* 
Luftraum enthalten, durch die Kamine 



Kleider und Verbandstücke noch Wohn- 
rur die Dienerschaft, sowie die Wa 



Schlafzimmer 
für die Btt- 



Barackcn-Lazaretb. 
Dio beiden Baracken -Lazar. 
bei des Hauptgebäudes ungefähr ll„ s ™ entfernt und durch 
Corridor in derselben Bauart mit demselben verbanden sind, 
unterscheiden «ich in ihrer Einrichtung nur wenig von den 
froher in der Cbarite erbauten Lazareüibaracken, bauen aber 
zur besseren Abhaltung der Erdfeuchtigkeit und um den 
unteren Raum, der eine lichte Höhe von 1 Meter bat, nutz- 
bar zu machen, etnen höheren Unterbau erhalten. Dio 
Pfeiler, welche den oberen Barackenbau tragen und die Be- 
grenzung des unteren Raumes bilden, sind durch Latten- 
wände verbunden und mit Loinwandnmleaux versehen, welche 
je nach der Richtnag des Windes aufgerollt nnd herabgelas- 
en Un 



der Balkenlage der Baracke und als Fnnda- 
beiden Oefen jeder Baracke dienen. Jeder Ba- 
rackenraam hat eine lichte Lange von 18, TJ " und ein« 
licht« Breite von 7„ s " und ist zur Aufnahme von 14 Betten 
bestimmt', anfordern befindet sich in diesem, durch Wände 
von dem Hauptraum getrennt, noch oino Warterstube mit 
91 



», cm uuwiuiiu uuu »ei V1UWIS , 

eine von dem die Baracken umgebende 
lieb ist. 

Die Wände der Baracken besteben aus Fachwerk, wel- 
ches innerhalb und aoforbalb mit genieteten, senkrecht 
stehenden Brettern bekleidet ist; der Zwischenraum ist mit 
Hohlsteinen, trocken, ohne Anwendung eines Mörtels, aus- 
gefüllt; durch die l, ts " breite, den Bau umgebende Galerie, 
Uber welche die Dachfläche noch hinausragt , werden die 
l'mfassungswande hinreichend gegen Schnee und Regen 
geschätzt Das mit Schiefer gedeckte Dach, welches gleich- 
zeitig dio Decke der Baracke bildet, tragt im First 




die Decke besteht aufser der Schieferdecke noch aus drei 
gespundeten Brettlagen, mit einem Zwischenraum von je 
einem Zoll breit. Der Fufsloden besteht aus drei Lagen 
Bretter, von denen die 2te um 3 Zoll von der 



Sten Lage absteht , welcher Zwischenraum einerseits mit den 
Oefen, andererseits mit dem Innern der Baracken iu Vor- 



Die Fenster, deren jede Baracke 18 ontbalt, schlagen 
nach anfsen auf und hat jedes Fenster eine giaajalonsieartige 
Vorrichtung in der Gröfse einer Scheibe. 

Besonders zweckmässig ist dio Anordnung der Oefen in 
den Baracken. Jeder Ofen, von denen 2 in jeder Baracke 
aufgestellt sind, besteht aus eine 



beides bis zur Höhe von 2, 40 " mit weifsen 
Kacheln in Form eines Berliner Ofens umgeben; in deren 
Raum zwischen dem inneren und aufsoren Ofen wird die 
Luft , welche aus dem unter der Baracke befindlichen 
in den Zwischenraum einströmt, erwärmt und 
ren Ende des Ofens in das Krankenzimmer 
Verhinderung des Austrocknens der Luft ist im Ofen noch 
ein Wassergefäfs angebracht, welches von anfsen gefüllt wer- 
den kann. Die Ctrculation der Luft ist demnach folgende: 
Von aulsen dringt die frische Luft in den Ofen und strömt 
erwärmt In den Saal ans, aus dem Saale gebt dio verdor- 
bene, aber erwärmte Luft 
de« durch den Ofen geführt 
hinaus. — Aniser diesen Oefen sind noch besondere Gag- 
Öfen aufgestellt, deren Einrichtung spociell beschrieben wird 
und die ihrer Zweckmifsjgkelt halber auch anderweit Anwen- 
dung gefunden haben. — Ob dies« Oasöfen nur Im Frühjahr 
und Herbst zur Erwärmung der Baracken dienen oder auch 
während des Winters zur Unterstützung der Hauptöfen noth- 
weadig geworden sind, ist leider aas der Beschreibung nicht 
deutlich zu ersehen. 

Die Verbindung der beiden Baracken -Lazarothc mit dem 
Hauptgebäude wird durch Verbindungsgänge bewirkt , die 
ebenfalls aus Farbwerk construirt sind und bis ober den 
einen Giebel der Baracke hlnansrelchen. 

Die Breit« dieser Verhindungsgange, welche anfangs auf 
3" angenommeu war, wurde spater auf I " vergröfort, um 
im Nothfalle auch diese Corridore zur Aufstellung von Betten 
benutzen zu können; wie aber vorauszusehen war, werden die- 
selben jetzt stets als Krankonzimmer behandelt, wodurch die 
ursprüngliche Idee, die Krankensale räumlich von einander 
und von dem Hauptgebäude zu trennen, leider verloren 



Asyl für Krankenpflegerinnen. 

äades, aber welc 
ist vollkommen dem Zweck 




Pavillon-Baracken, 
nd zu vorübergehenden Zwecken oder 
als Isolir - Pavillon gewifs cmpfchlcnswerth ist die zur Auf- 
nahme von 8 Betten bestimmt«, auf Blatt 7 mitgethcilto 
Pavillon -Baracke, deren eigentümliche kuppelartigo Form 
Vielen durch den Besuch des Artillerie -Schiefsplatzcs in 
Tegel bei Berlin bekannt sein wird. 

Der Grundrifs bildet ein Achteck von 7,, 0 - kleinstem 
Durchmesser; der Unterbau besteht aus Pfählen, auf denen 
ein Holzkranz ruht, in dessen acht Ecken Eisenbuhnschienen 
befestigt sind. Diese Schienen sind so gebogen und über 
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sie die Rippen einer achteckigen Kappel bilden ; die zwischen 
den Schienen sieb bildenden Flachen bestehen mm drei Bret- 
die ungefähr 3 Zoll Ton einander entfernt sind 
»ufsere Wand mit wasserdichter Leinwand ubor- 
•pannt ist Die bebte Hohe bis mm Krau betragt 6". 

Die in der Mitte der Koppel über de» Kranze behnd- 
liche Laterne dient zur Ventilation , welche durch das Rauch- 
rohr des in der Mitte des Raumes aufgestellten Ofens noch 
wirksamer gemacht wird. Die Coostraction des Fufeboden* 
ist der in dun LazarcÜt - Baracken ähnlich, ebeaso die Art 
und Weise der 

Sechs Seite« die. 
«eben, wahrend die 7t« Seite die Eingangsthnr enthalt and 
mit einem schätzenden Vorbau versehen ist In der 8ten 
Seite liegt der Zugang ru einem Anbaa, in welchem sieb 
die Gosets, liaderaam und Wirterzimmer befinden. 

Diese Baracken, »eiche leicht zu erbauen sind, sollen 
sieb »ehr bewahrt haben and bilbg 
sind leider die Baukosten nicht 

Aehnlicho Pavillon - Baracken «Ind wahrend des Kriegt» 
in quadratischem Omndrifs von 10 Falk Seite und 10 Fnfs 
bohen senkrechten Wanden, mit nach allen 4 Seilen abge- 
wählte» D&cliem erbaut worden, welche iur Aufnahme von 
je 3 Kranken bestimmt waren. 

Die Ausstattung des Werkes ist schon und de 
entsprechend ; die Beigabe eines Situationsplanes , 
nur in kleinem Maalsstahe, wurde zum bessern Ve 
wesentlich beigetragen haben. 




R. Redtcnbacher, 

Arbeiten der Renaissance in Italien. Heft 1 a. 2. Fol. 
(Carlaruhe, Verlag von J. Vcith.) 

Nachdem die Architekten lange Zeit vorzugsweise nur 
lonumentaien Werke Italiens, die Reste des 
Alterthums, die Kirchen und Palaste stndirt, 
und publlcirt haben, stellt sich jetzt das Be- 
durfnifs heraus, auch die mastergiltigen Werke der Klein- 
kunst, des Kunsthandwerks , an welchen Italien so reich ist, 
mehr bekannt nnd nutzbar zu machen und zu diesem Zwecke 
in guten Abbildungen zu vervielfältigen. Einzelnes davon ist 
bisher in Zeitschriften wie in der 
in Tcirich's 



worden. Systematisch angelegte Sammlungen solcher Arbei- 
ten aber sind, mit Ausnahme etwa des Intarsien - Werkes 
von V. Teirich, welches eigentlich doch nur ornamentaler 

xh nicht 




Als ein Anfang solcher Publieationen 
eben die beiden ersten Hefte der „Vorbilder f«r Baa- 
tiBchler - Arbeiten" des Architekten Rudolf Redten- 
bacher tu. weiche auf 13 Tafeln grofs Folio eine Anzahl 
Thurm von Kirchen, Palästen und kleinem Wöbngv banden 
In Italien, aus der besten Zeit der Renaissance in gediege- 
nen, mit besonderer Rackaicht auf die praktisch 
der Benutzung derselben durch den Handwerker 
Darstellungen enthalten. Mit Rocksicht auf den deuUicb 
ausgesprochenen Zweck, als Vorbilder für unsere heutigen 
Schreiner zu dienen, bat der Autor alle nur arebaeologiseb 
interessanten Gegenstände ausgeschlossen und sieb nur auf 



und Pronlirungen sieb auszeichnen und für die Zwecke unse- 
rer Tago lehrreich sind. (Anch Möbel nnd Werke rein 
decorativer Natur sind, dem Titel des Werkes entsprechend, 
natürlich ausgeschlossen.) Da die Fenster in Italien meist 
sehr einfach sind, wird das Materia 

Auswahl vorhanden ist, Holzdeckcn, 
derrahmon . Fensterladen und Achnucbes beschranken. Es 
sollen im Ganzen 6 Hefte mit zusammen 36 Blatt Zeichnun- 
gen und einem kurzen erläuternden Text erscheinen. Zum 
Schiurs des Uanzen ist eine „Gl 

Die Art der Darstellung ist sehr praktisch. Die 1 




in Vte der Natur zur 
Darstellung der Anordnung und der Verhältnisse behandelt. 
Die Details sind in '/« , */, oder in der vollen Nattrgro(se 




R. Bergan. 
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Amtliche ßekaimtniachiingen. 



Circular- Verfügung d. d. Berlin, den 16. Mai 1874, 
betreffend die Superrevision der Anschläge für Neu- 
bauten, welche die Summa von 1000 Thlr., und fllr 
Reparaturbauten, welche die Summe von 3000 Thlr. 
Überschreiten, nebst Allerh. Ordre vom 2o. April 1874. 
Oes Kaisers und Königs Majestät luben auf meinen 
Antrag mittelst dos in beglaubigter Abschrift angeschlossenen 
Allerhöchsten Erlasses >om 30. f. M. in Abänderung der 
Dienst- Instruction für die Regierungen vom 23. October 
1817, §. 21, sub 9, der Cabinetsordre vom 28. August 1836 
and des Allerhöchsten Erlasses vom 30. Marz 18G8 zu bestim- 
men geruht, daf* bei iiscalischen Bauten die Einholung der 
ministeriellen Genehmigung und die Einreichung der Anschläge 
inr Superrevision nur stattzufinden hat rar Neubauten, wolche 
dio Summe von 1000 T ludern, und für Reparaturbauten, 
welche die Summe von 3000 Thalern übersteigen, sowie, daf» 
in denjenigen Fallen, in welchen Bauten uicht ausschliefs- 
tich auf fiscalUche Kosten ausgeführt werden, für dieselben 
jedoch ein Beitrag aus Staatsfonds, sei es als Gnadengeschenk, 
sei es als Freihauholz, geleistet wird, die Superruvision der 
bezüglichen Anschlage und Bauentwürfe nnr dann eintreten 
mufs. wenn ein zu befürwortendes Gnadengeschenk . oder der 
Werth des vom Fiscus zu gewahrenden Bauholzes die Höhe 
von 1000 Thalern bei Neubauten und von 3000 Thalern bei 
Reparaturbantcn übersteigt. Die Allerhöchste Bestimmung 
bat diese Erleichterungen auch auf solche Bauten ausgedehnt, 
hinsichtlich deren die Superrevision nachträglich von der 
Oberrvcbnungskammcr verlangt wird, oder der Antrag auf 
Superrevision versftuint worden sein sollte. 

Diesen Allerhöchsten Bestimmungen fügo ich in Rück- 
sicht auf die wOnscbenswerthe Entlastung der l.ocal- Bau- 
beamten und im Einverständnis mit den Herren Ministern 
der Finanzen, des Innern, der Justiz, der geistlichen, Unter- 
richts- und Medizinal -Angelegenheiten und mit dem Ministe- 
rium für dio laudwirtlischafllicbcn Angelegenheiten, für je 
ihre Ressorts, dio folgenden Bestimmungen hinzu: Bei fise»- 
lischen Bauten, welche nicht zum Ressort der Militairver- 
waltung wler der Verwaltung der Domainen und Forsten 
geboren, bedarf es fernerhin der Veranschlagung, sowie der 
Revision "und Abnahme durch dio Beamten der allgemeinen 
Bauverwaltung in der Regel nur dann, wenn die Bauausfüh- 
rung deu Kostenbetrag von 100 Thalern Ubersteigt. Auch 
bedarf es in der Regel der Bescheinigung der Bauhandvserker- ' 
Rechnungen für Herstellungen, deren Kosten unter 100 Tha- 
lern bleiben, nicht mehr. 

Diesen Erleichterungen hinsichtlich der Revision der Bau- 
ausführungen und der Bescheinigung der ltauhundwerker - 
Rechnungen liegt die Voraussetzung zu Grunde, dafs bei 
unbedeutenderen Bauten und baulicheu Handwerkerleist ungen 
auch der Laie im Stande »ei. die Angemessenheit der Aus- 
führung und des 1'reLses zu beurtheilen. Es bleibt daher 
auch künftig hinsichtlich solcher baulichen Aenderungen und 
Einrichtungen, welche die Constrnction des Gebäudes berüh- 



ren , ohne Rucksic ht auf deren Kosteubetrag , bei der Mit- 
wirkung der Baubeamten, sowohl was die vorhergebende 
Feststellung wegen deren Zulasaigkeit, als was ihre dem- 
nachstige Revision und Abnahme betrifft. Ebenso mufs die 
Revision auch fernerhin in allen Fallen eintreten, wo et sich 
um Vorkehrungen handelt, zu deren Beortheilnng et einer 
besonderen, nur dem Bauverständigen beiwohnenden Sach- 
kenntnifs bedarf. 

Was die Bescheinigung der Bauhandworker - Rechnungen 
betrifft, so findet dio Erleichterung auf diejenigen Fülle keine 
Anwendung, wo die bauende Behörde dio augesetzten Preise 
übertrieben hoch findet, oder Grund zu haben glaubt, ihrem 
UrtheUe über deren Angemessenheit zu mifstranen. 

Die ftiteren Bestimmungen, insbesondere der Circular- 
Erlasse vom 31. December 1842, vom 6. Juni 1857 und vom 
21. Februar 1858 werden, soweit sie den vorstehenden 

Behufs Zufertigung an die Kreis- und Local - Baubeam- 
ten sind Exemplare beigefügt. 

Der Minister für Handel, Gewerbe "und öffentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

An 

die XAnlglicben Kegicnmgim ond Land- 
drotteien, lowic die Königliche UiaUtc- 
rial • Dan - Commiui.ia. 

Auf Ihren Bericht vom 15. April d. J. bestimme Ich in 
Abänderung der Dienst - Instruction für die Regierungen vom 
23. Oelober 1817, §. 21, »ub 9, der Cabinetsordre vom 
28. August 183« und Meines Erlasses vom 30. Marz 1868, 
dafs bei Iiscalischen Bauten die Einholung der ministeriellen 
Genehmigung und dio Einreiebung der Anschläge zur Super- 
revision nur stattzufinden hat für Neubauten, welche die 
Summe von 1000 Thalern, und für Reparatnrbauten , welche 
die Summe von 3000 Thalern übersteigen. Ebenso soll in 
denjenigen Fallen, in welchen Bauten nicht nusschliel'slich 

nur ein Beitrag aus Staatsfonds, sei es als Gnadengeschenk, 
sei es als Freibauholz, geleistet wird, die Superrevision der 
bezüglichen Anschlüge und Bauentwurfe nur dann eintreten 
müssen, wenn ein zu befürwortendes Gnadengeschenk, oder 
der Werth des vom Fiscus zu gewahrenden Bauholzes die 
Höhe von 1000 Thalern bei Neubauten und von 3000 Tha- 

sollen auch auf bereits ausgeführte, resp. veranschlagte Bau- 
ten Anwendung rinden, hinsichtlich deren die Superrevision 
nachträglich von der Obcrrecbnungskanuner verlangt wird, 
oder der .Antrag auf Su|H'rrev ision Seitens der Regierang 
versäumt Ist. 

Berlin, den 20. April 1874. 

gez. Wilhelm 
eif 7..*. Dr. Achenbach. 

An d*n Minister für Hendel, Gewerbe and .ioTentlii h« Arbeiten. 
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Personal -Veränderungen bei den 
(Mitte Juli 1874.) 
Dm Kaiser* uiwl Königs Majestät 



Regie- 



Düsseldorf, 



rungs- and Baurithon 
den Baurath Platbner in Berlin, 
den Ober-Betriebainspeetor Kricheldorff in 
den Bauinspector Denningboff zu I.iegnitz, 
den Wasser -Bauinspector Hipp in Coblenz, 
den Wasser -Bauinspector Bader zu Oppeln, 
das technische Mitglied de« K. Eisenbahn -C 

Coblenz, Baurath Hardt, 
den Banrath Uthemann zu Cassel, 
das technische Mitglied des K. 

Berlin, Baurath Oberbeclt, 
den Ober-Bctriebsinspector Bormann 
den Eisenbalui-Bauinspuctor B ramer 
den Bauinspector Schulze zu Essen; 

ferner den Charakter als Geheimer Regierungs- 
rath verliehen: 
dem Regicruogs- und Banrath Gieso In Trier, 

nnd den Charakter als Baurath: 
dem Bauinspector Pictsch zu Minden, 
dem Wasser -Bauinspector Lange zu Glogau. 
dem Bauinspector Gandtner zu Schweidnitz, 
dem Wasser - Bauinspector Logos zu Harburg, 
dem Bauinspector Tb Omer zu Stettin. 



Dem p. Plathner ist die Stelle des Sten 
Mitgliedes der K. Eisenbahn -Commissariats in Berlin verliehen. 

Der p. Kricheldorff ist commissarisch zum Vorsitzen- 
den der K. Eisenbahn -Commission in Altena ernannt. 

Dem p. Dcnninghoff ist ein« Regierung«- und Ban- 
rath -Stello in Düsseldorf, 

dem p. Hipp dio RheiMcluflTahrts- inspector- Stelle in 



p. Bader die Oderstrom- Bandirector- Stelle in 



dem p. Uthemann dio Stello eines technischen Mit- 
gliedes der K. Direction der Main -Weser -Bahn, 

dem p. Bormaun die Stelle des 2teu technischen Mit- 
gliedes der K. Eisenbahn - Direction »u Saarbrocken, 

dem p. Bramer die Stelle des 2ten technischen Mitglie- 
des der K. Direction der Westfälischen Eisenbahn in Mün- 
ster, und 

dem p. Schulze eLne Regierung*- und Baurath -Stolle 
in Arnsberg 



Beförderungen und Uebertragungcn besonderer 
Functionen. 

Der Eisenbahn -Baumeister Abraham in Inowraclaw ist zum 



der Eisenbahn -Baumeister Ed. Schmidt in 
Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector bei der 
Frankfurter Eisenbahn, 
die Eisenbahn -Baumeister Schnitz in Altena, 
Ehlort in Aachen, 
Berendt in Hattingen, 
Schmidts in Elberfeld 
und Schepers in Elberfeld 



und Betriebsinspectoren bei der Ber- 



gisch - MArkischen 
der Eisenbahn • Baume; 

bahn - Bauinspector, 
der Eisenbahn - Baumeister 
in 



zur Sieden in 

Edgar Schmiedt, froher in 
tum Eisenbahn -Bau- und Be- 



der Eisenbahn -Baumeister Sendler in Berlin zum 

bahn -Bau- und Betriebsinspector bei der Niederschlesisch- 
MUrkiscben Eisenbahn, 

der Kreis- Baumeister Müller in Cosel zum Bauinspector 
daselbst, 

der Eisenbahn -Bauinspector von Sohlen z 

Bau - und Bctricb&inspoctor in Hannover, 
der Eisenbahn -Baumeister Darup in Breslau j 
Bau- und Betriebsinspector in Katlowitz, 

Wagemann in Hannover, 
Knoche in Hannover, 
Lange in Osnabrück, 
Dr. Ziehen in Harburg 
zu Eisenbahn - Bau - u. Betiicbsinspectoren an den betr. Orten, 
der Eisenbahn - Baumeister Guntzcr in Harburg zum Eisen- 
bahn -Buu- und Betriebsinspector bei Neubauten im Ver- 
waltungsbezirk der K. Eisenbahn - Direc tiun zu Frankfurt a. M , 
der Eisenbahn -Baumeister Buchmann in Königsberg LPr. und 
der Eisenbahn- Baumeister Matthics in 1 

bahn- Bau- und Betriebsinspectoren bei der Ostbahn, 
der Eisenbahn - Baumeister Otto, früher in Cassel, 
bahn -Bau- und Betriebsinspector bei der ' 
Mirkischen Eisenbahn in Hirschberg, 
der Eisenbahn - Baumeister Grofsmann in Sorau zum Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspector bei derselben 
der Eisenbahn- Baumeister Delmes in Cassel zum 
Betriebsinspector bei der Bergisch- Markischen 
der Eisenbahn - Baumeister Satt ig in Düsseldorf : 
bahn -Bau- und Betricbsinspcctor bei der Wea 
Eisenbahn in Münster, 
der Bau-Commissar Koppen, früher in Fulda, znm Kreis- 
Baumeister in Taruowitz. 
der Kreis -Baumeister Spangenberg in Gelnhansen zum 

Bauinspector daselbst, 
der Kreis - Baumeister Wert ens in Schleusingcn zum Bau- 
inspector daselbst, 
der Kreis - Baumeister Berghauer in Paderborn 

ins|»ector in Ucgnltl, 
der Land - Baumeister von Stückradt in 
inspector bei dem K. Polizei - Präsidium 
der Kreis-Baumeister Bach mann in Pr. ! 

inspector in Oppeln, 
der Kreis- Baumeister Cuno in 
in Marburg, 

der Chaussee -Districts- Aufseher Langfcldt zum Kreis - 

Baumeister in Hoyerswerda, 
der Wasser -Baumeister Kluge in Coblenz zum Wasser- Dau- 

inspector In Genthin, 
der Land -Baumeister Uaegcr in Berlin 

bei der K. Minislerial-Ba 
der Kreis -Baumeister Schütte in 
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Der Eisenbahn -Bau- und Betriobsinspoctor Lex zu Essen 

Eisenbahn -Commission zu Düsseldorf ernannt 
Dem bei der Obersehlesiacben Eisenbahn angestellt gewese- 
nen Eisenbahn -Baumeister Bartels ist die 3lc Baubcam- 
ten- Stelle im technischen Eisenbahn - Bureau de« K. Mini- 
steriums für Handel etc. in Berlin verliehen. 
Der Eisenbahn - Bau - nnd Betriebsinspector Lnck in Lissa 

mlsslon in Glogau ernannt, 
desgleichen der Eisenbahn -Bauinspector Mechelen in Aachen 

mm Mitgliodo der K. Eisenbahn - Commission daselbst, 
desgleichen die Eisenbahn - Bau - und Betrlebslnsperloren 
Hinüber zu Cassel 
und Beckmann zn Hannover 
der K. 




tragen. 

Der Regienmgs - und Banratb Dirksen ist zum Vorsitzenden 
der K. Direction der Berliner Stadt - Eisenbahn - Gesell- 




Erste Anstellungen, Ernennungen. 
Der Baumelster Massalsky zu Mcrael Ut zum Eisenbahn - 

Baumeister bei der Ostbahn ernannt, 
desgleichen bei der Bergisch -Märkischen Eisenbahn 

die BaumcLstcr Brewltt mit der Anweisung de« Wohn- 
sitzes in Elberfeld, 
Kratz, ebenso in Aachen, 
Hattenbach, di>. in Essen, 
Schnoidcr, do. in Elberfeld, 
nnd Tetens, do, in Düsseldorf; 
der Eisenbahn -Ingenieur Claudins zu Bremen zum Eisen- 
bahn-Baumeister bei der Hannoverschen Staatsbahn in 
Hannover. 

der Baumeister Zeyfs zum Eisenbahn - Baumeister nnd Ablhei- 
lungs- Baumeister h i dem Bau der Eisenbahn von Berlin 
nach Nordhausen unter Anweisung des Wohnsitze» in 

Bobrik in Danzig. 
neiinerdingen in Breslau, 
nnd Steinberg in Magdeburg 
zu Land - Buameistern und Local -Baubeamten der K. Mili- 
tair- Verwaltung. 

Kolszewski in Breslau zum Eisenbahn - 
id Vorsteher des technischen Bureaus der K. 
Eisenbahn • Commission zu Kattowitz, 
der Baumeister Eggert zum EUenltahn - Baumeister bei der 

Bebra -Frankfurter Eisenbahn in Frankfurt a. M., 
der Baumeister Rascher zum Eisenbahn -Baumeister und Vor- 
des technischen Boreaug der K. Ei*enbahn - Com- 
in Posen. 

Schuchard zum Kreis -Baumeister in Hanaa, 
Holtzhanscn zom Kreis- Baumeister in 




der Baumeister Roscck 



in Carlsnihe 




Kreis- 



Meifsner zum Kreis - Baumeister In Nelbe, 
Hahn zum Eisenbahn -Baumeister bei der 
Westfälischen Eisenbahn in Northeim, 
der Eisenhahn - Ingenieur Israel zum Eiw-nbahn - Baumeister 
bei der Saarbrncker Eisenbahn unter Anweisung des Wohn- 
te Saarbrücken, 

Jungbeekcr zum Eisenbahn -Baumoister bei 

arklscben Eisenbahn in Hagen, 
Ton Schatz zum Eisenbahn - Banmeister Im 
technischen Central - Bureau der K. Commission zum Bau 
der Bahn von Berlin nach Nordhausen — in Berlin, 
der Baumeister von Moraczewski zum Eisenbahn - Baumei- 
«Uir bei der Ostbahn unter Anweisung seines Wohnsitzes 
In Bromberg, 

(für den Baukreis Bentheim), 
der Baumeister Sc ick zum Eisenbahn - Baumeister bei der 

Bergisch - Märkischen Eisenbahn in Unna, 
der Baumeister Zickler zum 
Ostbnhn zu Schneidemuhl, 

Braun zum Bau- 
Anweisung seines Wohnsitzes in Xeunkirchen, 
der Baumeister Carpe zum Eisenbahn -Baumeister im Ver- 
waltungsbezirk der K. Eisenbahn - Direction zu Saarbrücken 
unter Anweisung des Wohnsitzes zu Cochem a. d. Mosel, 
der Baumeister Kirsten zum Eisenbahn - Baumeister im Ver- 
waltungsbezirk der K. Eisenbahn -Direction zu Frank- 
furt a. M. , mit der Anweisung des Wohnsitzes in 



bei 



der Baumeister Frankenfeld zum Ei 
bei der Main -Weser -Bahn in Cassel,' 
der Baumeister Sobeczko zum Eisenbahn 
der Saarhrflcker Eisenbahn zu Saarbrücken, 
Hausding zum 




hei 
bei 



der Baumeister Gabriel zum Eisenbahn - Baumeister bei der 

Niederscblesiseb • Märkischen Eisenbahn in Görlitz, 
der Baumeister Scbnebel zum Eisenbahn - Baumeister bei 

der Saarbrncker Eisenbahn in Saarbrücken, 
der Ingenieur Rohrmann zum Eisenbahn - Baumeister und 

der K. Eisenbahn -Com- 

der Baumeister Dr.u zum Kreis - Baumeister in Xeuktrch 

(Reg. Bez. Gumhlnnen), 
der Baumeister Blanck zum Eisenbahn -Baumeister bei der 

Oberschicsischen Eisenbahn in Breslau, 
der Baumeister Rump zum Eisenbahn- Baumoister bei der 

in Altena, 

Paarmann zum Land -Baumeister und Local- 
g in Königsberg i. Pr., 
der Baumeister Simon zum Kreis - Baumeister in Gold- 
berg. 

der Baumeister Gottstein zum Eisenbahn -Baumeister bei 

der Obcrschleslschen Eisenbahn in Breslau, 
der Baumeister van de Sandt 

bei der 

sitze in Dasseldorf, 

19» 
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der Baumeister Bocs nun Wasser - Baumeister und techni- 
schen Ilil/sarbciter bei der K. Strombau- Verwaltung in 

Coblewt. 

• HoeBeckc zum Land - Baumeister und tech- 
bei der K MinUtcrial-Bau-Commis- 
sion in Berlin, 

der Baumeister Braune zum Eisenbahn - Baumeister bei der 
Saarbrucker Eisenbahn mit dem Wohnsitze in Trier. 



Versetzungen. 

Der zum Kreis 
tat angewie 
walten. 

Der Kreis - Baumeister Friese Ist von Grofs - Strehlitz 

Neustadt O/Schl. versetzt: 
desgleichen der Eisenbahn - Baumeister Naud von 

nach St Wendel, 
der Elsenbahn -Baumeister George von Rybnik zur 



p.Franke 

die Stelle in Neubaldensloben zu vor- 



Lahnstein, 

der Eisenbahn - Baumeister Mentzel von Kattowitz zum 
technischen Central -Bureau der K. Direction der Ober- 
schlcsischcn Eisenbahn in Breslau, 
der Eisenbahn -Baumeister Carpe \on Cochem nach Alf, 

-Bau- und Betriebsinspector Bayer ron Saar- 
; h Trier, 

•Bau- und Betriebsinspector Ballauf f von 
zur K. Commission für den Bau dir Bahn Ber- 
lin-Nordhausen — nach Berlin, 
der Regierung« • und Baurath Raoipoldt in Glogau als Kit- 
glied der K. Direction der Oberschlesischen Eisenbahn 
nach Breslau, 

der Eisenbahn - Bau - und Bctricbsinspcctor Fischer ton 
Posen als Vorstel>er des technischen Central - Bureaus der 
K. Eisenbahn - Direction nach Krankfurt a. M . 
der Eisenbahn - Bau - und Bctricbsinspcctor Bauer von Kat- 
towitx nur Bebra - Frankfurter Eisenbahn nach Franfurl a. M., 
der Wasser - Bauinspector Ulrich von Genthin nach l'oblenz, 
der Kreis -Baumeister Ültmann von Rogasen nach Conitz, 
der Kreis -Baumeister Nflnnoke von CouiU nach Nordhausen 
-Bau- und Botricbsinspector Burkhard von 



der Kreis- Baumeister Knipping von Kirchliain nach Rinteln, 
der Eisenbahn - Bau • und Betriebsiuspeetor Vieregge von 
Saarbrücken zur Niedcrsehtesiseh - Märkischen Kiseubahn 



der Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector Bercndt von 

Aachen nach Essen, 
der Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector Buttner von 

Guben als Vorsteher de» betriebstechnischen 



Kilburger von Eisleben nach Halle, 
der Bauinspector Göbol von Halle nach Eisleben, 
der Regierung»- und Baurath Schumann von Arnsberg 
nach Aachen, 

der Eisenbahn - Baumeister Schmidt von Trier nach Saar- 
brücken «or commUsarischon Verwaltung der Stelle eine» 
Vorstehers des technischen Bureaus der K Eisenbahn - 
Direction daselbst 

Dem Kreis -Baumeister Jäger Ist gestattet, seinen Wohn- 
sitz von Boren nach Paderborn zu verlegen, 

desgleichen dem Kreis • Baumeister von Nohns von Zell a.M. 
nach Trarbach, 

dem Wasser- Bauinspector Katz von Bleckede nach Loneburg. 

Der Bauinspector Tiede in Berlin ist untc 

seiner Stellung bei der K. Ministerial - Bau - 
mit deu Bauten für die geologische Landes- 
die Berg -Akademie beauftragt worden. 



In den Ruhestand sind getreten, re*p. treten: 
der Bauinspector Schulze in Xo 
der Bauinspector Richter zu 
der Baurath Sonntag in Berlin, 

K rafft 
Jester in 

der Baurath Crtlsemann in Halbcrstadt, 
der Bauinspector Vogler in Charlottenbnrg, 
der Bauinspector Winchenbach in Bromberg, 
der Kreis- Baumeister Koppen in Rinteln, 
der Bauratb Regenbogen in Marburg. 



Aus dem Staatsdienste sind geschieden 
resp. scheiden auf ihren Antrag: 
der Bauinspector Barpom in Schleswig 
Vogt in Potsdam. 



Gestorben sind: 
der Geheime 

berg, 
und der Kreis- 



Prange in Arns- 



Rhese in 



BauwisseiLschaMehe Mitthciliuigeii. 

Original - Beitrage. 
Di« Elisabeth- Kirche zu Wilhelmshaven. 

(Mit Zeichnungen auf Blntl 43 bis 49 in Atla» ) 



Von dem Königl. Marine - Ministerium empfing der Unter- 
zeichnete am 31. August 1805 den Auftrag, für die Bewoh- 
ner von Wilhelmshaven eine evangelische Kirche zu entwerfen. 
An Programmsbedingungen wurden aufgestellt: Die Kirche 



soll 1000 bis 1200 Sitzplätze erhalten, mit einem massiven 
Glockenthurm versehen und mit möglichster Oekonomie in 
den gothischen Stilfonncn des norddeutschen Backsteinbaues 
errichtet werden. 
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Mit Rücksicht auf das Local als einen höchst wahr- 
scheinlicher Weise rasch aufblühenden Hafenort empfahl es 
Bich, den Entwurf so zu gestalten, da/s bei entwickelteren 
Verkehrsverhallnissen und spaterer Volkszunahmc die Kirche 
ohne Beeinträchtigung des Grundrisses eine passende Er- 
weiterung gestatto. Im Vorfolg dieses Gedankens wurde 




der Westseite, sondern über der Durch- 
ron Kreuz- und Langschiff, Ober der Vierung 
aufgeteilt. Diese Anordnung gestattete, je nach Erfordor- 
nifs , die Verlängerung des LangschiAV-s um ein oder mehrere 
Joche nach Westen bin und dadurch eine Gewinnung van 
120, 240 ©tc Sitzplätzen, ohne dafs die 



brauchte. Ans der Aufstellung des Thurmes ergab sich als 
weitere Consequenz die Ausbildung der Kirche als Kreuz- 
kirebo mit Unterbringung der Emporen in den Kreuz- 



Bauten der Marine 
les K. 




im Innern wie im Aoutsern, führten schon bei den 
zu dem Entschlufs, die ganze Kirche zu Überwölben 
und den Thurm mit einer massiven Spitze auszustatten. 

Auf das nach solchen Gesichtspunkten in zwei Monaten 
speciell bearbeitete und unterm tO. November eingereichte 
Project wirkteu die tbatonrvicb.cn Ereignisse des Jahres 1866 
hemmend und hindernd ein. Denn erst im Februar 18G7 
erfolgte die Allerhöchste Genehmigung Seiner Majestät des 
Küaigs. Im Anschlüsse an diese Entscheidung, sowie auf 
Grund weiterer Iterathungen wurde eine Erweiterung des 
Projects im Lunghsuse um eine JoehJAnge befohlen. Dem- 
nächst erfolgte die Bearbeitung zweier spcciellen Kosten- 
anschlage, dos einen bezüglich der 1 

rem bezüglich der Kosten des Hochbaues von dem Unter- 
zeichneten in Berlin. Die Kosten des letzteren wurden auf 
rot 53000 Thlr., die des ersteren auf rot 35000 Ttilr. 
ermittelt Diese bei den schwierigen Grund- und Terraiu- 
verhältnissen sehr mafsigo Kostensumme konnte nur erreicht 
werden, wenn der ganze Entwurf mit Verzichüeistung auf 
jede reichere decorative Ausbildung, bescheiden in den 
Maafaen , knapp in den Manerstarken und ökonomisch in den 
Kunstformen gehalten wurde. 

Nachdem auch wahrend des Jahres 1868 , durch wich- 
tigere Bauausführungen behindert, die Ausführung geruht 
hatte, erfolgte der Beginn der Arbeiten am 1. Marz 1869 
mit den Fuudirungsarbeiten. Die ganze Kirche erhielt wegen 
lugnrodes, ans Klni, Torf. Knick ote, 
Pfahlrost von kieferneu Pfählen. Zu dem 
Tbunnfundament wurden 40fUI'sige, zu den Übrigen Funda- 
menten äöfüi'sige Pfahle geuoiumen und die Iiaminarbcitcn 
mittelst der Dampframme geleistet Am 1. Juni jenes Jahres 
konnte mit den Maurerarbeiten begonnen und am Ende des- 
selben die Hauptgesimse auf den Umfassungsmauern versetzt 
Wahrend des Jahres 1870 wurde der Dacbstuhl 
October der Thurm mit seiner massi- 
ven Spitze vollendet Das Baujahr 1871 war der Einspan- 
der Gewölbe und der Ausführung des inneren Ausbaues 



gewidmet Am 19. Mai d. h. dem Pfingstsonntage 1872 
erfolgte die feierliche Einweihung. 

Die Planbildung der nach den oben entwickelten An- 
schauungen projecürten Kirche lassen die Grundrisse Blatt 44 
genügend erkennen. Der Thurm steht Uber der Vierung, in 
den Kreuzflflgcln befinden sich die 
die in den einspringenden Ecken c 
Kreuzes angeordneten Treppen fuhren. Im Chorpolygon ist 
durch Aufstellung einer niedrigen Hinten» and, welche den 
Einflufs des Liebtos nicht behindert, der nöthige Raum zu 
einer kleinen Sacrlslei mit Vorplatz beschafft worden. Dia 
Kanzel steht am Nordost - Vierungspfeiler ; ihr gegenüber ah 
dem Westgiebel die Orgel auf der dort angeordneten Empore. 
Für die Kirchganger sind die drei Eingänge so gelegt und 
mit Doppeltbaren derartig aasgestattet worden, dafs Zugbil- 
dung möglichst vermieden ist. Das Bestreben, den behauten 
Innenraum fdr Sitzplätze möglichst auszunutzen, bat zu Mini- 
malabmessungen hezüglicb der Ginge gefuhrt. Au* derselben 
Rücksichtnahme erklären sich die ebenfalls auf ein Minimum 
gebrachten Mauer- und Pfcilorstarkcn. In Verbindung mit 



die letzteren aber nach 1»/, jähriger ' 
und Uebergabe sich so vorzüglich bewahrt, dafs ihrer Fest- 
haltnng bei ähnlichen Hr.be« - nnd Spannungsverhaltnissen 
nichts im Wege stehen dürfte. 

An Sitzplätzen allgemein üblicher Abmessung sind im 
unteren Kirchenrauine vorhauden 840, auf den drei 1 
28«, zusammen 1126. 

Die Blauer 45 und 46 
(.'borfaeado nnd der Sodlangfacade. Aus beiden kann dio 
architektonische Entwicklung und formale Behandlung erkannt 
und beurtheilt werden. Die lluuptgesimse liegen in einer 
Hohe von 11 Fufs; der Thurm erreicht 
seines Kreuzes die Höhe von 180 Fufs. 

In ähnlicher Welse lassen die Blätter 47 und 48 
struetiven und formalen Verhältnisse des 
Der Querschnitt durch das Langhaus ist benutzt worden, die 
Anordnung der Orgel -Empore und das gewählt« System des 
Dachverbandes zu zeigen ; dem Querschnitt durch die Vierung 
und Kreuzdügel ist eine Andeutung der erfolgten Pilotage 
und der Bodenverhältnisse beigefügt worden. Der auf DI. 48 
zeigt in Verbindung mit Blatt 49, 



Structur, um den erforderlichen Glockeuthurm eons.tructlv sicher 
über den 22'/s ^'uts weit gespannten Vierungsbogen aufzu- 
stellen. Das zweite Uauptgeschol's des Thurmes und dio Boden- 
räume sind durch die beiden Astlichen Treppentbttrme mittelst 
sandsteinerner Spindeltreppen leicht und bequem zugänglich. Die 
Obergeschosse des Thurmes werden durch Uolztreppeu erstie- 
gen-, für eine Ersteigung der massiven Spitze ist 



von auCsen her durch entsprechend!) Hukcnanordnung vorge- 
sehen. Die Befestigung des Metallkreuzes , die ("onstruetion 
des auf 2 Glocken (von 21 und 12 Ctr. Gewicht) berechne- 
ten Glockenstuhls, sowie die Verschliefsung der Glockeustube 
durch Zink -Jalousien ist In üblicher bewährter Weise erfolgt. 

Bei der Kundamentirung des Vierungsthurmes ist (zusatz- 
lich) die empfehlenswcrtbe Anordnung , die 
tolst vier flacher Erdoilgen zu verbinden, 
Das gesammte Fundamentmauerwerk ist von 
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Steinen In Trarsmörte) , da« obere Ton tiefrothen, vorzüglich 
haltbaren Rockhorner Ziegeln hergestellt worden. Die Sät- 
tigung und Gleichmäfsigkeit dieses Racksteintons in Verbin- 
dung mit den dunkeln Schieferdächern nnd einer sehr sorg- 
fältigen Ausfugung verleihen der Kirche eine »ehr harmonische 
Geaammtitimmung. Die 10 Zoll starke Thurmspitze ist aas 
schräg (winkolrccbt zum Neigungswinkel) gestellten Klinkern 
ganz in Cementmortel aufgemauert worden. Die Profilsteine 
sind In genagender Gate aas der Ziegelei von Rennburg in 
Holstein, alle gebrannten Tbonatucke aus der rcnoimnirten 
Fabrik des Comroerzlenralhcs Haren in Cbarlottcnburg bezo- 
gen worden. 

Auch die innere Ausstattung ist hinter der äufaero nicht 
zurückgeblieben. Der Fufsboden ist zwar nur in gemuster- 
tem Ziegelpflaster hergestellt, aber die Altarfenster mit Gri- 
samemalerei von Oidtmann in Linnich bei Aachen, sowio der 
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einem Oelbilde (den Auferstandenen darstellend) von Stan- 
kiewiez geschmückt worden. Den Taufstcin in gebranntem 
Thon lieferte March'» Fabrik, die in Eichenholz geschnitzte 
Kanzel der Holzbildhauer Arnold in Bremen, die Orgel der 
Orgelbaumoister Schmid in Oldenburg. 

Bis jetzt wird nur die Sacristei mit einem eisernen 
Ofen gebeizt, später soll dio Kirche eine Canalbcizung 

Die Baukosten haben botragen 82000 Thlr.; davon 
erheischte die Fundamentirnng 24500 Thlr. 

Schließlich tat ca mir eine wertbe Pflicht, für dio zum 
Gelingen des Werks so nothwendige ausdauernde Liebe nnd 
Hingebung den Herren Ober -Ingenieur Vogler und Baufüh- 
rer Feyerabend meinen wärmsten Dank und vollste Anorken- 

Bcrlin, September 1873. 

F. Adler. 



Engel, VenuchaBUtion des K. pomolog. Instituts zu Prostat!. 



Gebäude der pflanzenphrstologlschen Versuchsstation des Könlgl. poi 

Instituts zu Proskau. 



(Mit 



auf Blatt SO Mi 5* im All«.) 



Das in Proskau im Jahre 18 67 errichtete Königt. poroo- 
logische Institut hat den Zweck, durch I.ehre und Beispiel 



Zu die- 
sem Zwecke ist das iju. Institut bestrebt, sowohl durch einen 
musterhaften Relrir-Ii Ji-r [iaurr.scliulcr. wie Oberhaupt aller 
Pflanzungen und gärtnerischer Cultoren, als auch durch wis- 
senschaftliche Forschungen auf dem Gebiete der ObstculUir 
und der Politologie, Gelegenheit zur möglichst vielselügen 



im vorigen Jahre errichtete pflanzenphysiologlschc Versuchs- 
station dienen; sie bat die Aufgabe, Versuche Ober das 
Gedeihen der für den Gärtner wichtigen Culturpflanzen, 
namentlich der Obstbäume anzustellen. 

Bei dieser weltumfassenden Aufgahe ist s«lbsiverst*nd- 



Beschränkung des 
Aufgabe sich , ähnlich wie bei den landwirthscbaftlichcn Ver- 
suchsstationen , nur durch strenge Arbeitsteilung ihrer Losung 
entgegenfahren läfsL Die hiesige Anstalt wird spcciell einen 
Punkt ins Auge fassen, der bisher nur von sehr wenigen 
Physiologen bearbeitet worden ist: die Krankheiton der 
Pflanzen. 

Noch weniger als bei den landwirthschaftliehen Cultur- 
pflanaen, weif* man bei den Gartenpflanzen und spociell bei 
den Obstbaumen die Ursachen der mannigfachen Krankheiten. 
Man weifs wohl, dafs in einem Jahre Fruchtaugen nnd 
Fruchtzweige entstehen, im anderen Jahre nicht, dafs dieselbe 
Obstsorte auf einem Boden gute Früchte tragt, während sie 
in demselben Jahre anf anderem Boden selilccbte oder gar 
keine Früchte erzeugt In demselben Klima sterben 
derselben Obstsorte auf bestimmtem Boden, der in 
Entfernung in anderer Lage 
u. t. w. u. s. w. 



Domgemäls wird es sich darum handeln, durch Esperi- 
wie die Obstbäume sich gegen die ein- 
n, wie Waase 





halten , welche Sorten bei den einzelnen Arten »ich am besten 
bewähren, welches das richtige Maars ist fflr das normale 
Gedeihen und unter welchen Umständen ein licbcrmaals ein- 
zelner Factoren zu Krankheiten Veranlassung giebt. Durch 
die künstliche Erzeugung von Krankheiten läfst sich die 



Gleichzeitig wird sich auf diesem Wege 
auch die Frage losen lassen, ob solche durch mangelhafte 
Ernährung kränkelnde Obstbäume und andere Gartenpflanzen 
von den Krankheit erzeugenden Pilsen mit Voriiebo heimge- 
sucht werden. 

Die Lösung solcher Aufgabe nach den heutigen Anfor- 



mll dem Chemiker gelöst • 
Das Hauptgebäude enthält deshalb zunächst ein 
anatomisches Arbeits - < 'abinet (Mikroskopirzimnier) ; an dieses 
stöfst ein kleines chemische» Laboratorium mit Verdampfungt- 
herd, Sandbad und Dampf- Apparat, dessen Dämpfe entweder 
nur zur Heizung des Trocken schrank» benutzt werden , bevor 
sie zum KOblapparat kommen, oder auch In den Raum für 



Aethor etc. Verwendung finden. Der durch Glaswand vom 
Laboratorium abgeschlossene Raum enthält die chemischen 
Waagen nnd in geschlossenen Sehränken die notwendigsten 
literarischen Hilfsmittel. Du anatomische Arbeits -Cabinet 
(Mikroskopirzimmcr) enthält Apparate zu Pilzculturen , Kei- 



Dio 

bestehend, schlierst sich den oben angeführten Räumen an; 
ein Zimmer für den Wärter befindet sich Im Dachraum, 
letzterer enthält ferner Kammern für Präparate und Roqui- 
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slten. Das im Putzban ausgeführte Hauptgebäude entspricht 
in seiner Architektur den übrigen Gebäuden des Pomologi- 
schen Instituts, ea ist mit Schiefer auf Schalung gedeckt. 

Das Untorsuchungsmaterial wird künstlich im Vegeta- 
tionshauso herangezogen. 

Dio Pflanzen, mit denen an Versuchsstationen zunächst 
und vorzugsweise Vegetationsversocbe ausgeführt werden, sind 
die gewöhnlichen Cultur- also Freifeldpflanzon. Es mubte 
daher bei dem Neubau eines passend construirten Vegeta- 
tiansbanses vor allen Dingen das Bestreben darauf gerichtet 
■ein, dafs die betreffenden Vcrsuchsobjecte hinsichtlich der 

D«talU tod 
V. ■»« 



Kin Wirkung deB Lichte«, der Lnft und theil weise aneb der 
Feuchtigkeit soweit möglich fortwahrend solchen ftafseren 
Verhältnissen ausgesetzt sind, wie sie erfabrungsm&fsig auch 
im freien Feldo eine durchaua gesunde und nach Umstanden 
üppige Entwickelung der Cultnipflanzen bedingen. Man mufs 
mit einem Worte die Versnchspflanzen stets In einer freien, 
bewegten Luft vegetiren lassen, gleichzeitig aber ihnen einen 
vollkommenen Schutz gegen den nachtheiligen Kinflufs einer 
zeitweise ungünstigen Witterung gewahren können. Demzu- 
folge steht das Vegotationshaus mit dem freien Giebel genau 
nach Shdcn , und wird gegen Norden durch das Hauptgebäude 
Vegotatiouibaqt«. 
natfri. GrSto. 



F»mt«r d»r S».t»nv»»nd, 
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geschützt Der onterc Theil de 
tief in den Boden ein, ist aus Mauersteinen in Kalk ausge- 
führt und innerhalb mit C'emcnt geputzt; der Fufsboden mit 
Mauersteinen gepflastert 

Die Pliotbe steht 0, lt " Ober der Oberfläche des umge- 
benden Terrains Tor, so dafe der innere Raum im 
eine Tiefe von 1„," hat, von der Oberkante des I 
bis zur Oberkante- der Ptinthe gemessen, auf welche das 
weitere, ganz aus Eisen und Glas construirte Gebäude 
(Details siehe Seite 293, 294 und auf BL 52) gesetzt ist 

Im Innern hat das Haus S„," I-ange und 3, J6 - Breite; 
die Ijtagsseiten (Ost- und Westseite) des aus 
Glos construlrten Theiles sind bis 
Satteldaches 2,„ * hoch, die Hr.be des 

*, also die ganze innere Uchte Höhe des Hauses 4,,, 
An der Ost- und Westseite befinden «ich je 6 Fenster — 
jede* 1,," hoch und <'. J5 " breit — an der Südseite zwei 
von gleicher Grötse und anfordern eine zwciflOgelige 
2,„- breit und 2,„- hoch. 
An der nördlichen Seite, neben dem Treppenhaus« sind 
noch 2 Fenster vorhanden, welche wie die Übrigen mittelst 
Ziehrollc nnd Kette zum Herunterlassen eingerichtet und 
nach Belieben ganz oder theilweisv zu öffnen sind. 

Den 6 Fenstern der Lnugswaude entsprechen an jeder Seite 
des Satteldaches 6 Fenster von gleicher Breite wie die Sel- 
tenfenster, aber von gröberer Lange, welche von aulsen 
durch eiserne , mit einem C'banücr versehene Statuten in ver- 
schiedener Höhe aufgestellt werden können , so dal» das 
Vegctationsliaus im Ganzen, die zweitlageligo Thttre im Sttd- 
giebcl mitgerechnet, 29 in Jeder Höhe festzustellende Oeff- 



dige Ventilation ermöglicht ist. 

Selbst die vollständigste Ventilation einos aus Eisen und 
Glos erbauten Vegotationshausos ist aber nicht genügend, um 
bei Versuchen mit (.'ulturjitlauzen ein vollkommen normales 
und gleichförmige* Wacusthom der letzteren zu bewirken. 
Dies ist nur möglich, wenn man die Pflanzen recht oft und 
lange dem belebenden Elnllnfs einer völlig freien und beweg- 
ten Luft, eines hellen ungebrochenen Lichtes und einer 
naturgvinftlsen Fenebtigkeitsatraosplijrc auszusetzen vermag. 
Zu diesem Zwecke ist das Vegctationsliaus mit einer kleinen 
Kisenbahn in Verbindung gesetzt, auf welcher die sammtlichcu 
Versuchsobjekte in jedem Augenblicke ins Freie 
schoben und eben so leicht bei eintreten« 
Witterung wiederum uuter das schutzende Dach des Hauses 
gebracht werden können. 

Iii der Mitte des letztern sind zwei sehr feste, 0. 4 , ■ 
hohe Tische, deren Platten i>,„, '" breit und J, it ■ lang sind, 
Auf den Tischplatten sind Eisenbahnschienen 
I diese Schiemen, durch die in der Giebelwand 
des Hauses befindliche grofo Thurüfluung reichend, nach 
Soden hin ins Freie hinaus fortgesetzt. Die Schienen sind 
an beiden Enden der Eiseubabn ein wenig ai 
um die Wagen aufzuhalten. 

Die Wagen, auf jedem Tische zwei von 
uud reichlich 0,„ ■ Breite, bestehen ans ein. 
von Eichenholz, ringsum mit einem 1>, W " hoben Bande ver- 
sehen, und laufen auf niedrigen, mittelst Achsen verbunde- 
nen eisernen Rollen, welche den Sclüenen auge|iaf«t sind. 



Diese Wagen sind bestimmt, die Versuchs -Objecte zu 
tragen, und zwar zunächst je 2 hölzerne, ringsum geschlos- 
sene, aufsen and innen mit Oelfarbe angestrichene Kisten, 
jede 1,„ " lang, 0„," breit und 0, so " hoch. Die dem 
Innern des Hauses zugekehrten aufseren L&ngawandc dieser 
sich herausnehme«, so dals sich die auf den 



gegenüberstehende 




durch eine Zwiscbenlage erforderlichen Falls zu einem greisen 
Wagen vereinigen lassen. In den oberen (Deck-) Brettern 
der Kisten sind auf dem Langenschnitt 3 runde Locher, 
MO,,," im Diameter grofs, angebracht, welche genau 
dem Querschnitte grofser Cylinderglascr entsprechen. Die 
Glaser, in welchen die 
Inhalt von ca. 1582 kb" 
Quarzsajide gefallt; letzterer nimmt die Nährstoffe der Ver- 
suchsobjecte , Wasser etc. , welche in bestimmten Quantitäten 
zugemessen werden, auf, so dafs die ersteren einmal sehr 
dnrftig, ein anderes Mal sehr Oppig genährt werden können. 
Vorläufig müssen zu derartigen Versuchen noch Gartenexem- 
plare genommen werden , es sind aber bereits die Vorberei- 
etiau von Jugend auf gekannte Ver- 
aus Kernen von derselben Sorte und von 
Fruchten desselben Baumes aus demselben Jahrgänge heran- 
gezogen werden können. 

Bei dem langsamen Wacbsihume des Obstbaumes wird 
allerdings erst in einigen Jahren der vollo Nutzen der Sta- 
rion sich zeigen können. 

In sammüichcn 8 Holzkisten können Im Ganzen 72 Gla- 
ser von derselben Gröfo aufgestellt und es kann daher mit 
eben so viel verschiedenen Nahrstofflösungen oder Pflanzen 
ei|icriineulirt werden. 

Uebrigens würden sich, wenn nütliig, noch weitere Ver- 
snehsobjeete an den Seitenwinden des Hauses aufstellen las- 
sen, für welche man dann freilich auf dio Benutzung der 



vegetirenden Pflnn- 
tc. völlig gleichen 



Jene 72 Glaser abc 
zon sind hinsichtlich de 
Verhältnissen ausgesetzt. 

Die Versurhspflanzen werden so oft und so lange, als 
die Witterung irgend gestattot, bei Nacht wie am Tage im 
Freien gelassen und sie erhallen bei 



etc., um selbst einem ziemlich starkem Winde 
stehen zu können. 

Den gemachten Beobachtungen zufolge ist es für das 
Gedeihen der Versuchspflanzcn von grofom Werth« , dafs die 
letzteren in einer natürlich feuchten Atmosphäre sich befin- 
den. Zu diesem Zwecke ist die Umgebung der Eisenbahn 
vor dein Hause bis an die auf Schwellen ruhenden Schienen 
mit Erde aufgefüllt, anfordern in einer Entfernung von 0, t ,- 
bis 0, Hl ~ von letzteren (nach SQd, Ost und West) ein klei- 
ner Erdwall aufgeworfen und die ganze Flache nebst Erd- 
wall mit einer ]>assenden Grasmischung angesaet. Auf diese 
Weise stehen also die Versucbspflanzen , wenn die oben 
beschriebenen Rollwagen ins Freie hinausgeschoben sind, mit- 
ten in einem grünen Rasen, der nach Bedarf mit Wasser 
begossen und von Zeit zu Zeit geschnitten wird. Diese 
Umgebung verhindert elue zu hohe Steigerung der Hitze in 
den Nahrstofflösungen nnd die fortdauernde Verdunstung for- 
dert in hohem Grade die gesunde Entwickelung der Ver- 
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suchsobjecte, namentlich in den ersten Perioden der Vegetation, 

Pflanzen wird dadurch ein durchaus normaler und somit das 
Gelingen der Versuche am so mehr gesichert 

Üie Constniction des VcgeUtlonsbauses geht aus den 
hier beigefügten Detailiekhnuugeii hervor; für die Verglaaang 
desselben ist starkes Doppelglas verwendet worden. 



Die Kosten de« Hauptgebäudes botragen 5300 Thlr., 
- Vcgclationsbauses . . 2500 - 

daher Gesammtkosten der Anlage . . 7800 Thlr. 
Proskau, im Februar 1874. 

Engel. 



Ucber Fuiidlrungeii mit Senkbrunnen nebst 

(Mit Z.ichi.n.K.n a»f 



einiger Fälle aus der Praxi». 



BUtt J im T«t.) 



Eine Fundirung auf Brunnen ist nichts nnderc» ah eine 
auf einzelnen Pfeilern, welche je nach Bedarfnil* 
bis auf oder in den tragfähigen Boden versenkt und nachher 
durch geeignete Construclioncn verbunden werden, um das 
Bauwerk auf der so 



Zum Zweck 

hobl aufgeführt, damit das unter ihnen hetindliche Erd- 
material in möglichst reducirter Masse und möglichst ohne 
Störung durch aufsere Einflüsse gelost und gehoben werden 
kann. Diese hohl ausgeführten Pfeiler werden mit dem 
allgemeinen Ausdruck: Brunnen bezeichnet. Sind sie bis 
zur nöthigen Tiefe gebracht, so werden sie mit geeignetem 
Material ausgefüllt und in feste, massive Pfeiler verwandelL 
Diese höchst einfache Art der Fundirnng lici nngünsti- 
geu Uutergrundvcrbadtnissen ist in Berlin für Uochbauten 
wohl zum ersten Mal im Jahre 184G bei dem Bau der hie- 
sigen Hamburger Eisenbahnbof* - Gebäude zur Anwendung 
worden und erst in »euerer Zeil für Brtlckenbnuten 

»I sie aber jetzt ganz besonders entwickelt und 
bis zu der unter den schwierigsten Verhältnissen mit grofsom 
Erfolge benutzten pneumatischen Grtlndnngsart ausgebildet 
worden. lu Nachstehendem soll jedoch uur von den ein- 
facheren Anwendungen die Rede sein, da die cnmplicirteren 
Methoden durch detaillirte Beschreibung ausgeführter Bauten, 
als der Strafsburger (Kohler) Rhein - Brücke , der Brücken 



Im dei 

geben, wird der Brunnen auf einer Unterlage, 
Brnnnenkranz oder Schling genannt , aufgeführt. Die- 
ser Bruunenkranz erhalt im Querschnitt nach nuten eine 
mehr oder weniger keilförmige Form, ji> nachdem es not- 
wendig erscheint, das Eindringen desselben in den Boden 
zu erleichtern. 

Der Kranz wird aus Verbandhuizern geschnitten und 
zusammengefügt oder aus mehreren Engen von Bohlen gefer- 
tigt, bisweilen noch mit Eisen armirt. auch mit senkrecht 
stehenden, fafsartig angebrachten Bohlen verbunden, oder 
auch ganz aus Schmiede- oder Gufseiseu hergestellt. Die 
Wahl des Materials und der Construction hangt wesentlich 
von der Grftlsc der Brunnen , der Tiefe 

1 t tfmna. /tbre XXIV 



Verscnkung und der somit zu 
von der Art dea Bodens ab. 



sind selbst bei 
und Verbolzungen in ihren 
Verbindungen nicht leicht solide genng herzustellen. Die 
eisernen Kranze, bei denen die schmiedeeisernen Krünze 
(Blatt J. Fig. 1) vor den mit Flanschen versehenen und ver- 
schraubteu gufselscrnen Kränzen (Fig. 2) den Vorzug ver- 
a, weil *le elastischer sind und bei einseitiger Inan- 



andere Hindernisse und Zufalle, nicht so leicht leiden, sind 
namentlich für kleinere Aasfahrungen sehr kostspielig, wes- 
halb in den meisten Fällen die Bohlcnkr&nze gewählt wer- 
den. (Fig. 3 und Fig. 4.) 

Diese worden aus 2 bis i Lagen und mehr 1 - bis 
3zöUigcr Bohlen, Je nach der Inanspruchnahme ihrer Festig- 
keit, ganz nach Art der gewöhnlichen Brunnenkranze gefer- 
tigt und wird darauf gehalten, dafs die untersten Boiilenlagen 
am schmälsten resp. keilförmig nachgearbeitet, die ilarauf 
folgenden Immer breiter genommen werden, nm einen mög- 
lichst keilförmigen Querschnitt zu erzielen. Fürchtet man 
der Ähnlich ungünstigen Boden zu stofsen, so 
die Kränze noch auf verschiedene Art mit Eisen und 
auch mit Bohlen armirt werden, was ihnen einen noch grö- 
fseren Zusammenhalt und eine grftfscrc Widerstandsfähigkeit 
bei einseitigen Einwirkungen verleiht, als die blofse Verhol- 



Viercckige und ähnlich geformto Brunnen werden sich 
auf die beim Auslkaggern entstehende kegelförmige Baugrube 
hauptsächlich mit den Ecken aufsetzen, und werden die Mit- 
teltheilo zwischen den Ecken wenig Unterstützung linden, so 
dafs die Seitenwinde der Brunnen wie tiewölbc mit der in 
Fig. 5 punktirten Druck mlttellinie anzusehen sind. In Folge 



Thelle des Brunnens da 
während die oberen Tbeile zusammengedrückt werden. Es 
empfiehlt sich deshalb, bei viereckigen und ähnlichen Brun- 
nen, welche sehr tief gesenkt werden sollen und auch ver- 
möge der Botlenbeschaffenheit etc. grofser Inanspruchnahme 
ihrer Festigkeit voraussichtlich ausgesetzt sein werden, die 
Seitenwinde des Kranzes der lJtnge nach zu verankern. 
Anfordern wird bei derartig geformten Brunnen in Folge der 
natürlichen Kegelform der gebaggerten Baugraben das Nach- 
stürzen des Bodens viel mehr in der Mitte der Seitenflachen, 
als in der Nabe der Ecken erfolgen. Um dies möglichst zu 

i des Boden« i 
20 
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mi/sig zu gestalten, 
schwierigen 
der Mitte d 
gebend zu gestalten, 
Schnitt), 



empfiehlt es sich, bei grofsen and 
der Art" die 
Theile höher od 
In den Ecken (cf. Skizze Fig. 5 Im 
bei schmiedeeisernen UranncnkrUn- 
ist 



Peru der ! 

Die natürlichste und allen Einwirkungen am leichtesten 
widerstehende Form des Querschnitts der Brunnen ist die 
kreisrunde Form, welche auch bei den zur Wasseransamm- 
lung bestimmten Braunen von jeher Im Gebrauch 
Ist. Dieselbe wurde daher auch boi den Fundirunge 
und am meisten angewendet. Um die Fliehen für die Wei- 
terfuhrung des Bauwerks zu bilden, geht man mittelst con- 
solenartiger Ucberkragungen in die viereckige oder sonst 
nothwendige Form Ober. Die Ausfuhrung dieser aufscren 
Ucberkragungen aus der Kroisfonn (Fig. C) zeigt immer 
manche Schwierigkeiten und besiut namentlich auch den 
Nachtbeil, dafs ein ferneres Versenken des Brunnens nach 
Herstellung derselben kaum noch möglich ist, wenn die 
Ueberkragung tiefer in den Boden hineinkommt. Bisweilen 
erscheint aber wider Erwarten ein tieferes Versenken der 
Brunnen, als ursprünglich angenommen, durchaus nuthwea- 
dig. AuTscrdcm bietet die aus Kreisflachen sieb zusammen- 
setzende Grundfläche für Bauwerke, welche einem starken 
Seitenschub widerstehen sollen, wie z. B. Futtertnauern etc.. 



Form, und mufs eventuell , um gleichet! Erfolg zu erlange», 
den Brunnen ein sehr grofscr Durchmesser gegeben werden. 
Mao ging daher zu dem Versuche Uber, den Brunnen vier- 
eckige und andere , dem Bcdllrfnifs des herzustellenden Bau- 
werks möglichst entsprechende Formen (Fig. 7) zu geben und 
bat dabei so gute Erfolge erzielt, dafs jetzt kaum noch 

empfiehlt sich jedoch, bei allen diesen Formen die Ecken 
im Innern möglichst durch Uebcrkragungen etc. abzustum- 
pfen und sich der runden Form hier zu nahern, wodurch 
eine wesentliche Verstärkung dieser schwächeren Punkte 
erzielt wird. 

Im Längsschnitt werden die Brunnen Uber dem Kranze 
gewöhnlich etwas eingezogen (Fig. 8), nm die Reibung Im 
Erdboden zu vermindern und so das Senken zu erleichtern. 
Da die Starke des Mauerwerks meistentheils die Breite 

leber- 



er nicht 



der Krfnze Obertrifft, so wird der 
kragungen nach Innen gebildet 
Man hat auch versucht, 
auf 3, 4 oder mehreren Brunnen zu 
Fundament des ganzen Pfeilers als 
Brunnen in der Form des Pfeilers i 
Banketts! irki n /.n verst IlkOL MSH E 
nicht immer gegluckt nnd auch nicht 
nen von so colossalen Dimensionen 
strnctiouen verlangen, schwer zu dirigiren sind und durch 
alle etwa im Baugründe oder sonst auftretenden Hindernisse 



unter Zugabc der 
mentc sind jedoch 
oiuorathcn, da Brun- 
sehr starke Kranzcon- 




nenkranz stets glcichmSfsig auf der Sohle 
selbe belastet , so wirken auf diesen Brunnen : 

1) in horizontaler Richtung der Erd- 
druck. Wird die Senkung de« Brunnens durch 1 
geführt, so wirken diese Kräfte von allen Seiten gleichmäßig 
nnd wird sich, selbst wenn von Innen nur Waaser, von 
Aufscn Boden etc. drucken, rechnungsmafsig kein praktisch 
ausfahrbares Maafs für die Bruunenwaudstarko ergeben. 
Wird der Brunnen dagegen auf andere Weise gesenkt, so 
dafs im Innern eine niedrigere Wassersaule etc. entsteht, als 
von Aufscn, so wirkt die Differenz derselben zusammen- 
druckend und ist die «um Widerstand nöthige Wandstarke 
nach bekannten Formeln leicht zu ermitteln. Auch hier wer- 
den sich nur m&fsige Dimensionen ergeben. 

2) in vertikaler Richtung: 

a. das Eigengewicht des Brunnens nnd die zur Bcför- 



b. die Reibung an den Auftennacbcn in Folge des 
Erddrucks und der Adhäsion des Bodens. Diese Reibung 
wird gewöhnlich nur bei sehr tief zu versenkenden Brunnen 
und bei wechselnden Erdschichten in Betracht zu ziehen 
Bein, da namentlich dann, wenn in der Tiefe moorige und 
andere mehr schwimmende Formationen angetroffen werden 
und darüber lehmiger und thoniger Boden ansteht, ein 
Abreißen der unteren Theile der Brunnen, soweit sie die 
losere Bodenart erreicht haben, eintreten kann. Diesen 
Gefahren ist durch spater anzugebende Hilfsconstnictioucn 
zu begegnen und sind dieselben rechnungsmafsig schwer in 
Betracht zu ziehen , zumal da sie auf die Starke der Brun- 
nenwinde von geringerem Einftufs sind und die Cohasion des 
Mörtel» allein ihnen nicht widerstehen wird. 

Andererseits können das Eigengewicht und die Belastung 
bei ungeschicktem Baggern und bei ungleichmäßigen Boden- 
arten leicht gefahrlich wirken, sobald der Brunnen einseitig 
aufsteht. Der übrigo Theil kragt alsdann consolenartig (Iber 
und hat erhebliche Spannungen auszuhallen, welche eine 
Trennung in zwei oder mehr vertikal oder schräg gespaltene 
Theile herbeiführen können. Einer der ungunstigsten Y alle 
der Art ist in Figur 9 dargestellt, wo der Brunnen bis zur 
Hälfte, einscblicfslick des Schwerpunktes, noch unterstützt ist, 
die andere Hllfle aber frei Obersteht Der unterstützte 
Theil Ist im Grundrifs schram'rt angegeben. 

Bei ungenügender Starke und nicht ausreichendem 
Zusammenhang wird der Brunnen in den Schnittflächen ab 
nnd cd des Grundrisses und ef des Langenschnilts auscin- 
anderreifsen. 

Die Spannungen im Mauerwerk ergeben sich aus dem 
Biegungsmonient des überkragenden Tlu ils in Bezug auf die 
Schnittfläche ff. Bei z. B. I i Fnfs Durchmesser und 2 Fuf» 
Wandstärke liegt der Schwerpunkt dieses Theils auf ca. 5,/ 
von der Mitte des Brunnens ab. Das Gewicht betragt etwa 
»IX» Ctr. und Ist das Bieguugsmoroent 

= 5, 4 • 9<*) = 4fiG(i Ccntnerfufs 58320 Centnerzoll. 
Das Widerstandsmoment der beiden Schnittflächen «i und ed 
ist, auf Zolle bezogen: 

21 2*8« 



IF = 2-£ = 2 



= 663552 



58320 
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pro □ Zoll auf Zug in 
genommen. 

Diesem Zugo entgegen wirkt ebenfalls die Cukasion dos 
der Mauerverbaod. In solcher Art 
verschiedenen Inanspruchnahmen der 
Festigkeit der Brunnen Rechenschaft geben. Ks ist jedoch 
zu berücksichtigen, dafs der Boten oder das Füllmauerwork 
im llronoon nur tun ein Geringe« billiger sein wird, als das 
Brunnciimaucrwerk selbst, und dafs ein schwerer Bnmnen 
leichter sinkt und eventuell weniger künstliche Belastung 
bedarf, so dafs es sich nicht empfiehlt, in Bezug auf die 



aber, unter allen Umstanden im Innern so viel freien Raum 
zu belassen, dafs das Baggern etc. noch bequem und gut 
ausgeführt werden kann. Auch wird man den viereckigen 
und ähnlich geformten Bronnen gern eine etwas gKifsoru 
Starke im Mauerwerk geben, als den in sk 
den Brunnen. 



derselben. 

Kur die Herstellung der Brunnen empfiehlt sich am 
meisten die Anwendung guter und scharf gebrannter Klinker 
und eines guten CemenU. welcher je nach der Schwierigkeit 
des Baues rein oder mit Sand gemischt bis zu 1 Thcil Content 
auf 3 Thoile Sand verwendet wird. Tralsnörtel zur Auf- 
ham, da derselbe zu langsam abbindet und erhärtet, auch 
der Brunnen bis zum Versenken der Luft ausgesetzt ist und 
Trafsmortel die Einwirkungen der Luft nicht gut vertragt, 
sonder« nur unter Wasser oder im Innern starker Mauer- 

ur Gcl- 



besonders in den höheren Schichten, bearbeitete 
oder Quadern verwenden. letztere sind namentlich bei 
Bauwerken, deren Pfeiler aus Quadern gebildet oder mit 
solchen verblendet werden, für diejenigen Brunnentheilc zu 
empfehlen, welche voraussichtlich über der Flu 
bleiben werden. Für das Füllmauerwcrk kl 



auch Trafsmftrtel mit Vortheil benutzt werden. 

Steht das Terrain höher an , als der Wasserspiegel , so 
wird dasselbe zunächst bis auf letzteren abgegraben, der 
Brunneukranz vorlegt und die Aufmaucrung des Brunnens in 
Höhe ausgeführt, als man einerseits als Gewicht für 
Sinken für nothwendig erachtet, andrerseits für 



Liegt jedoch das Terrain unter Wasser, so schafft man 
sich entweder einen künstlichen Baugrund zur Aufnahme dos 
Brunnens durch Anschüttung einer Insel bis zur Wasserober- 
fläche , oder man h&ugt den Brunnenkranz mittelst Ketten 
und Schrauben an ein herzustellendes festes 
ein solches auf fest verankerten 

Wo die Tiefe des Wassers, 
Verhältnisse es irgend zulassen, ist die Schonung von Inseln 
immer vorzuziehen, da sie auch für den ferneren Bau zur 
Ablagerung von Materialien ote. manche Annehmlichkeit 
bieten. Gegen den Angriff des Stromes schätzt man sie 
durch vorgelegte Faschinen und Steine oder durch leichte 
Streichwandc, die gewöhnlich nur an der der 



zugekehrten Seite und zwar spitz gegen den Strom anzulegen 
sind (Fig. 10). Genügt auch dies nicht, so kann mau die 
Insel mit einer leichten Spundwand aas stampfen Hölzern 
oder Bohlen (ohne Feder und Nuth) oder mit einer Stolp- 




Das Senken der Braunen wird bekanntlich dadurch 
bewirkt, dafs man den Boden im Innern unter dem Brunnen 
trichterförmig entfernt und dafs durch den Druck des Brun- 
nens derjenige Boden in die gefertigte Grabe nachfallt, auf 
welchem die Brunnenwand steht. Durch ein i 
mafsiges Losen des Bodens wird 
herbeigeführt. Nimmt der Bnmnen eino etwas schiefe Stel- 
lung ein, so mufs schleunigst an der der grosseren Senkung 
entgegengesetzten Seite der Boden entfernt werden, damit 
der Brunnen hier nachsinkt und Bich wieder gerade richtet. 
Ein ruckweises Sinken ist möglichst zu vermeiden, da es 
leicht Beschädigungen zur Folge bat; es ist i 
stets In dünnen Schichten aus dem inneren I 
zu entfernen. Bei aul'serlich viereckigen Bronnen ist nament- 
lich zuerst in den Ecken der Boden zu lösen, da er unter 
der Mitte der Wind« leichter selbst hervordringt, wie früher 
auseinandergesetzt worden ist. 

Ist nach der 



man, vom Kranze ausgehend, Streichbretter anbringen, zwi- 
schen denen der Brunnen aufgeführt wird, um aufsen weniger 
rauhe Flachen zu belassen und die Reibung zu vermindern. 
Bleibt der Brunnen dennoch stehen, obgleich die Boden- 
entfernung so weil fortgeschritten ist, dafs bohle Räume 
unter ihm entstehen, so ist er durch Aufbringen von Schie- 
nen etc. so lange zu belasten, bis er 
Ausgraben aber nicht zu weit zu treiben, 
liebes Sinken oder gar ein Abreifsen stattfindet. 

Ist nach der durch Bohrungen stets vorher genau fest- 
zustellenden Beschaffenheit des Bodens ein Abreifsen oder 
ein Schiefgehen zu befürchten, so wird der Brunnen der 
Lange nach verankert, indem man vom Kranze aus feste 



einen dünneren Kranz odur gröfscre eiserne Scheiben auf- 
legt und fest verschmäht (Fig. 11). Soll die Verankerung 
noch fortgesetzt werden, so werden die neu anzusetzenden 
Anker entweder unter denselben Scheiben resp. dem Zwi- 
schenkrauz befestigt , oder mit Schraubenmoffen auf das Endo 

In 



Hindernisse im Baugrunde befinden, auf welchen einseitiges 
Festsitzen der Brunnen zu befürchten steht, kann man die- 
selben aufscr der Verankerung oder der Anbringung von 
Streichbrettern noch (abartig mit eisernen Bandern umgeben 
und ihnen schliefslich durch diese Mittel eine grofte Festig- 



Erhar- 

tung des Ccmentmörtcls abwartet. 

Das Lösen des Bodens unter dem Brunnen erfolgt 
gewöhnlich am billigsten und sichersten durch dlrectes 
Ausgraben unter Wasserhaltung durch Pumpen, wobei das 
Heben und Entfernen des Bodens durch Werfen, bei gröbe- 
ren Höben auf Zwischengortste , oder mittelst Kübel und 

20* 
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Winden geschieht. Wird der Wasjcrandrang in stark, oder 
ist man so tief gelangt, dafs man ein Kindrücken des Bron- 
nens durch den äufseren Wasserdruck befürchtet, so wird 
diu Bodenbeseitigong durch Baggern fortgesetzt. Hierzu 
empfiehlt sieb , namentlich in Sandhoden , am meisten der 
einfache und gewöhnliche Sackbohrer. Wo dieser bei schwe- 
reren Bodenarten nicht ausreicht, wendet man die indische 
Schaufel, senkrechte Handbagger oder selbst leichte Dampf- 



liehe Hindernisse sind durch Teufelsklauen etc., und wenn sie 
sich unter dem Brunnenkranze befinden, am sichersten durch 
Taucher zu entfernen. 

Beim Senken eines Brunnens bildet sich in dem umge- 
benden Boden stets ein trichterartiger Bereich, in 
wird, da bei den 
dem Brannenkranz stehende Roden in 
be fallt, sondern auch Thelle des umgebenden 
Bodens mehr oder weniger nachfolgen. Ist ein Brunnen 
gesenkt nnd ein anderer wird neben demselben aufgestellt, 
mit der einen Scito auf den vorgenannten 
i ein Schiefgehen ist beim Senken fast nnvor- 
Um diesem Nachthei) vorzubeugen, empfiehlt c« 
alle Bronnen eine* Pfeilers etc. möglichst gleichzeitig 

Belonlreu and AusnaocrB. 

Wenn der Brunnen bis zur richtigen Tiefe gesenkt nnd 

ist, so erfolgt das 
Beton 3 Wochen und länger stehen 
bleiben, so ist Trafsmörtel, anderenfalls Cementmörtcl , aus 
1 Thcil Cement und 2'/» bis 3 Theilen Sand bestehend, zu 
empfehlen , wozu ■'> ';, bis fi Tbeile Steinschlag verwendet wer- 
den. Dio Starke des Betons richtet sich nach der Wasser- 
tiefe und hat bei einem speeifischen Gewicht des Betons von 
ca. 2,,, mit welchem er gegen den Auftrieb des Wassers 

Sind dio Wando 



wirkt, — der Wassertiefe 



des Brunnens im Innern überkragt, so kann der Beton auch 
etwas schwacher hergestellt werden , da derselbe sieb alsdann 

nd wie ein umgekehrtes 
jedoch die Zeit zur aus- 
reichenden Erhärtung hierbei gewahren. Bei sehr tief geben- 
den Brunnen wird die Retonirung Jedoch viel starkor ausge- 
führt und ist es überhaupt eine (ieldfrage, die sich durch 
vergleichende Berechnung feststellen lafst , ob der Beton 



wird. Ein grober Unterschied wird sich hierbei nicht erge- 
ben, da das Mauern und HerabschalTen dor Materialien in 
dem engen Brunnenraum auch kostspielig ist, und wird es 
sich zur Schonung der Brunnen stets empfehlen, die Beto- 
nirnng reichlich zu bemessen. Ist die Erhärtung erfolgt , so 
wird der Brunnen aasgepumpt und mit Bruch- oder guten 
in irgend einem hydraulischen Mörtel 




starken Platten oder durch kraftige Gewölbe, je nachdem 
r Brunnen und ihre 
ist. Die Stell 

der Art des Bauwerks ab, welches darauf errichtet werden 
soll. Zur Fondirung von Futtermauorn und gewölbten 
Brucken, überhaupt bei allen Bauwerken, welche einem Sei- 
tensebub zu widerstehen haben, wird man die Brunnen 
zwcckroalsiger Weise möglichst nah, in Entfernungen von 
1 bis 3 Fürs, stellen, bei Pfeilern für eiserne Brücken und 
andere Bauwerke, welche nur einen senkrechten Druck aus- 
üben, können die Brunnen in weiteren Entfernungen von 
einander aufgestellt werden. 

Zur Sicherung der Brunnen gegen Unterspulungen ist 
es erforderlich, dafs dieselben nicht nur bU auf den trag- 
fabigun Boden, was »elbst gegen Ausweichen dieses Bodens 
onter der I-ast de* Bauwerks oft nicht genügen wird, *m- 
dem bis in angemessene Tiefe in densellien hinein versenkt 
nnd dafs sie hei Bauten in Flüssen etc. mit einer der Strö- 
mung entsprechenden Stemscbüttung umgeben werden. 

In dieser möglichst sorgfaltig und möglichst reich- 

Strümung angemessenen Gröfse liegt die Ilauptsicherhcit aller 
Slrompfcilcr begründet, und darf bei 




Anwendbarkelt der 

Die Knndirung mit Senkbronnen ist bei allen Arten 



erreicht werden kann. Steht derselbe sehr tief oder sind 
die Wasserstande zu erheblich, so dafs gewöhnliche Brunnen 
und Ilaggerungsmetboden nicht mehr ausführbar erscheinen, 
so greift man zu der pneumatischen Senkungsraetbode. Bei 
schwimmendem Gebirge, Mooren von unerreichbarer Tiefe etc. 

Formationen, bei welchen die Tragfuhiir- 

tot, 



Stattgehabte Ausführungen von Brunncnfundlruna-en bei der 
Berlin- l'otsdam-MacdrborKer Elsenbalm. 

(. l>io Fnodirung de» Viadttrt» «b*r den Hchin7»hn»e»n«.l und die 
ItotuVnrdi in Berlin, »infiführt im Jahn 1800. 

Die Mittelpfeiler des Viaducts, welche 15,. 00 * (49' 
S 1 /«") lang und 3 MJ!1 * (10') breit sind, stehen an der 
Böschung des Caiuils und sind auf 3 Brunnen fuudirt, die 
sieh der Form dor Pfeiler (nach Flg. 12) genau anschneiden. 
Die Bronnen haben einen Zwischenraum von je 1 Fnfs, sind 
°i>«s" ( 3 0 s,ar k Im Mauerwerk, an den Stellen, wo sie 
auf den Bninnenkrftn/en aufsitzen, ■i, ;( „ i " (15') breit, dio 
beiden aufseren je fi, i44 ™ (17' ft "), der mittlere 6 )Ua " 
(17') lang, und ziehen sich weiter oben anfeine Breite von 
4,»»»" (13' 8") in entsprechender Lange zusammen. 

Die Krünze bestehen aus nur 2 I-agen 3zölliger Bohlen 
von 22" Breite (Fig. 13), sind jedoch durch 6" hohes und 
V," starkes Blech nach Skizze Fig. 14 annirt. Die Unler- 
kanle dieses Blechs ist auf den ilufseren geraden Seiten der 
Bronnen horizontal gehalten und nicht parabolisch ausgeführt, 
weshalb beim Senken sich von den Seiten sehr viel Boden 
in die Baugrube drückte und das l 1 /, fache de« Bodennuan- 
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Bei der geneigten Lag« <ler Baustelle i ( ar.alboscbung) 
mufstc (Fig. 15) eine horizontale Hiebe thoils durch Ein- 
graben, grofstentbcils aber dnreh eine Anschüttung gebildet 



Schlfffabrt im Canai durch eine Hobtwand zusammengehalten 
werden. Zu dienern Zwecke wurden in :> Kui'»« Entfernnng 
von den anzulegenden Urunnen 7" starke Leitpf&hle einge- 
rammt , an diese Rahmen von 6 " / 6 " angeschraubt und hin- 
ter denselben Tafeln von C Breite. T Höhe, aas t%* 



rammen circa 1 Fuls lief in die schlaminige Canalsohle ein- 
gerammt Die Ausfall nng geschah mit Sandboden aus den 
benachbarten Baugruben und wurde dieselbe durch l'eber- 
pornpen von Wasser ans dem ( anal zu möglichster Consoli- 
dirnng gebracht. 

Die Verlegung der Kranz« erfolgte in 8' Höhe um 
Canalpegel. wahrend der höchst« Wasserstand 9' 6", der 
gewöhnliche Mittelwasserstaud ca. 7' betragen. Die Brunnen 
wurden zunächst auf 8 Fufs Höhe in reinem Cementmörtel 
ausgeführt und durch je H Stock lothrechte Anker von 1 % " 
Starke, welche sich dem Brunnenkran2e anschlössen , ver- 
stärkt, um bei der l'ngleichniatsigkeit des Untergrundes ein 
Abrcifsen oder Zerbrechen der Brunnen zu verhüten. Dann 
wurde dieser Theil, gleichzeitig bei allen 3 Brunnen, bis auf 
+ 1' am Pegel durch Ausgrabungen in wenigen Tagen 
gesenkt , wobei eine Doppelpumpe zur Wasserhaltung geneigte. 

Die Gesummtsenkung sollte bis auf — 6' am Pegel, 
also bis 8' unter der Canabvohle, erfolgen, bis zu welcher 
Tiefe eventuell Spundwlindo 
der tragfilbige Boden nicht i 
Fufs durchfahren war. 

Die Bronnen wurden alsdann mit verlängertem Cemcut- 
mörtcl in ganzer Hobe der Art aufgemauert, dafs ihre Ober- 
kante nach vollbrachter Senkung auf -f- 5' am Pegel zu lie- 
gen kam , von welcher Hobe der Pfeiler in 10 Fürs Starke 
Um bei etwaigen höheren Wasscr- 



zu beseitigender kleiner Fangedamm von ca. 3 ' Höhe und 
1 Stein Starke, tbeils mit Ueberkrngung, ausgemauert. Inner- 
halb desselben . auf dem Band der Brunnen fand ein Gerllst 
Platz, welches tbeils zur Aufnahme der Arbeiter und der 
das Sinken fördernden Schienonbelastung im Gewicht von 
ca. 250 Centner. theils zur Aufstellung des Bocks der Winde 
für die zum Ausbaggern zu benutzenden indischen Schaufeln 
und einer leichten Bedachung zum Schutz der Arbeiter 
bestimmt war. Die Senkung der Brunnen eines Pfeilers 
mittelst Baggerung bis zur erwähnten Tiefe, also um ca. 8', 
erfolgte bei einem Canalwasscrstand von ca. 7' am Pegel in 
4 bis Ii Tagen und war hierbei die eingebrachte Sandscjiltt- 
tung durch Nachsinken iu den Brunnentrichter fast vollstän- 
dig verschwunden. 

Die Ausfüllung der Brunnen mit Beton erfolgte bis zu 
— 1 ' am Pegel , also in ca. Ii Fufs Starke , wobei Senk- 
kasten von ca. 10 C'bffs. Inhalt mit Klap|>en, auf beweg- 
*, zur Verwendung kamen. Der Übrige 




Die 

l(i Sgr. pro Schachtmthe 
geforderten Materials, alsc 



betrugen 3 Thlr. bis 8 Thlr. 
des mit der indischen Schaufel 
ca. 25 Thlr. pro gesenkten Fufs 
so daf» die ganz. 



der letzten 8 Fufs auf ca. 200 Thlr. Arbeitslohn pro Pfeiler 
zu stehen kam. Die vorherigen Ausgrabungskosten unter 
Wasserhaltung mit Pumpen waren erheblich modriger. Die 
Arniirung der Kranze und Verankerung der Brunnen kostete 
pro Pfeiler rot. 230 Thlr., die Spundwand mit Zubehör rot. 
250 



b Di. muo Eiunhahn ■ ElbbrUeko boi Mupdebwg, I 
Jahr. lMt/WO, (Fig. 10. 17, 18.) 

gen (tambourartigem Abschlofs mit Diamant) verschone Land- 
pfeiler, 4 mittlere Strnmpfeiler von 14, J7 ~ (46') Lange and 
5 >«it" ( 16 0 Breite, 2 Uebcrgangspfeiler von 14,,,,," (45' 
G") Länge und 4, B , 6 " (15' 6") Breite und 8 Flutlipfeilcr 
von ll,,^™ (38')*Lange und 3, ls ,~ (10') Starke im unte- 
ren Pfeilcrtbeüc Ober den Banketts etc. Mit . 
oinen, im stärksten Stromstrich belegenen, i 
FeUen gegründeten Strompfcilers sind sämratliche Pfeiler, so 
wie die Pfeiler ftlr die Mastenkrahne oberhalb und unterhalb 
der Bracke mit Brunnen fnndirt, zu welchem Zwecke im 
Strome selbst Inseln aus gebaggertem Klbkies geschüttet und 
durch leichte Streichwände am oberen, dem Strome zuge- 
kehrten Theile, sowie durch einige Bruchsteine gegen zu 
starken Angriff geschützt, im Uebrigen nach Bedurfnifs durch 
einige Kahnladungen Kies ergänzt worden sind. Das Vor- 
lud, auf welchem die Flutlipfeilcr erbaut sind, lag 1 -8' 
bis 4-12' am Magdeburger Pegel . während der Wasserstand 
bei der Fnndirnng 'zwischen +3' und + 4'/«' wechselte. 



die Baugruben ausgeschachtet und dann die 
Kranze verlegt Der Boden im Strom bestand Überall aus 
Kies, der Boden des Vorlandes in seiner untersten Lage 
ebenfalls tiberwiegend aus Kies, darüber jedoch aus Lehm. 
Thon etc., mit Steinen , BaumBtücke netc. gemischt. Die Sen- 



und bei einzelnen Pfeilern unter Anwendung einer Locomo- 
bile mit Kreiselpumpen , im Strome , so wie auch bei einzel- 
nen, mehr durch Sand- und Kiesschichtcn zu treibenden 
Pfcilertbeilen auf dem Lande durch Baggerungen mit Sack- 
bohrern, da die dortigen Schiffer den Mauersand und Kies 
auf diese Welse in grorsen Massen aus der Elbe gewinnen 
und eine besondere Gewandtheit in der Handhabung besitzen. 
Die Senkung fast aller Brnnnen erfolgte bis an/ den Felsen, 
welcher bei — 3 ' bis — 1 1 ' am Pegel Überall anstand und 
in der Richtung des Stromes ein Fallen von etwa 1 bis 
2 Grad zeigte. 

Die ersten, bei Fluthpfeilcru benutzten Brunnen (Fig. 16) 
bauen eine kreisrunde Form und zwar einen unteren aufee- 
reu Durchmesser von 4, ls; " ;13' 6"), und eine Zusammen- 
ziehung bis auf (12' (>") bei einer MauersUlrko von 
2 Stein. Später wurden die Brunnen genau der Pfeilerfonn 
angepafst, erhielten bei den Flothpfeilcrn (Fig. 17) 4,„ T " 
(13' 6") resp. 3„„- (12' 6") Lange bei einer Breite 
von 3,„ s - (12' 6"), und bei den StrompfeUern (Fig. 18) 
4., a „- (15') bis 6, 4M - (17' 6") Länge bei 5,„, - (18') 
Breite, elue Zusammenziehung bis auf 5,, T , " (16' 6") 
Breite mit entsprechender Lange und eine Mauerstarke von 
2 1 , 1 , bis 3V, Stein. Die Entfernung zwischen 2 
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betrug in den Kränzen 0, IIT * (0' 6") und oben 0„„- 
(2' 6"), welche durch Gewölbe überspannt int. 

Die Kränze der Fluthpfcilcr bestanden Mi» 3 Bohlen- 
lagen von 4" Starke, 12, 15 und 18" Breite, durch Bol- 

Die Kranze der Strompfeiler bestanden dagegen aus 4 Boh- 
leulagcn von 3" SUrke und 15, 19, 23 und 27" Breite, 
ebenfall» ohne Annirung. 

Die Brunnen wurden aus hartgebrannten Backsteinen 
(Klinkern) und in den oberen Tbellen, soweit sie bei klein- 
stem Wasser freistehen konnten, au« Werksteinen, in ver- 
längertem Cementmörtel, aus 1 Theil Ceroont und 2 V, Thei- 
len Sand bc«tebend, aufgeführt. Der Beton, in Stärken von 
6' bis 15' eingebracht, bestand aus 1 Theil Cemcnt, 3 Tbel- 
len Sand und 6 Theilen Steinschlag, gefertigt aus festen 
Kalksteinen und (irauwacke. Die übrige Ausmauerung erfolgte 



aber 



bei Neustadt -1 

(Kalkstein) theils in verlängerte» Ccment, 
in Trafsmörtel, bestehend aus 1 Theil Beckumer 1 
Kalk , Vi Theil Traft und 1 Theil Sand. 

Das Senken der Brunnen der FluthbrucIconpfeUcr des 
linken Ufers zeigte sich am schwierigsten, da dort mehrfach 

nen sogar verlorene, ganz dünne Gruuwackenschichten ange- 
troffen wurden, welche durchlauft werden mußten, da sich 
unter denselben noch eino Schiebt von weichem Lehm etc. 
Uber dem festen Felsen befand. Zur Beseitigung dieser Hin- 
wurden Teufcfeklauen benutzt und wo diese nicht 



hineingeschickt, welche letztere 



gute Dienste lei- 



steten. Auch kamen dieselben in Tbätigkeit, wenn die Brun- 
nenkränze auf einer Seite anf den Kelsen trafen, wahrend 
bei der wenn anch nur geringen Steigung der Oberfläche 
desselben die andere Seite noch auf dem Kies ruhte, um 

zes unterzubringen und zu vorkeilen , so wie das Grundbett 
zur Aufnahme des Betons möglichst zu reinigen. Sobald 
letzterer erst eingebracht war, ruhte der Brunncu nickt nur 
auf dem Kranze, sondern zufolge seiner im Innern ausge- 
kragton Form auch auf dem Betonblock, welcher fest auf 
dem Felsen lagerte, und hat sich an keinem Brunneu oder 
Pfeiler irgend ein Rift oder eine Beschädigung gezeigt. Die 
runden Brunnen wurden oben durch consolonartige Ucber- 
kra Rungen in ein Viereck übergeführt und alle Brunnen eines 
Pfeilers, deren es bei den Mittelpfeilem stets 3 Stück, bei 
den Landpfeilcrn dagegen 5 Stück gab, durch Bügeu \erbun- 
den. Die Oberkante der Brunnen wurde bei den Strompfei- 
lcrn je nach den Wasserständen auf 3' 6" bis 5' 6" am 
Magdeburger Pegel abgeglichen und wurden hierauf die Pfei- 
ler aufgeführt. 

Die Kosten des Senkens der Brunnen haben durch- 
schnittlich 19 Thlr. pro steigenden Meter Brunnen betragen 
und bellcf sich die tiefste Senkung nur auf ca. 4, s *. Bei 
dem Keiler Nr. XI stand der Felsen ausnahmsweise hoch 
auf 0 bis — 1,,' an und fiel stromabwärts etwas star- 
ker ab. Beim Senken der Brunnen wurde hierauf nicht 
rechtzeitig geachtet und nahm der untere Brunnen eine 
schrilge Stellung der Art an , daft der tiefste äufserstc Punkt 
ca. Vi 'ttafer zu stehen kam, als die höchste < 



Seite. Diese Schrägung ist in der Uebermauerung ausge- 
glichen und hat keinerlei nachtheilige Folgen gezeigt. Die 
Zwischenräume zwischen den Brunnen sind nach Ausbagge- 
rung des Sande* mit Beton möglichst ausgefüllt und die Brau- 



se huttungen- sorgfältigst umgeben und geschützt, auf deren 
gute Unterhaltung durch Peilungen und NackfUllung stets 



c. Die Ehle-Brlkke bei Biederiti. 
welche zugleich den neuen Elbe - Umfluthscanal uberspannt, 
ist im Jahre 1870 fundirt und enthält 2 Landpfeiler und 
29 Mittelpfeiler, welche sämmtlich, mit Ausnahme von 2 Pfei- 
lern, auf Brunnen gegründet sind. Die Mittclpfeiler haben 
runde Vorkopfe, sind mit denselben 9.,,,- (29' 5") lang 
und 2,„ ; - (7') breit. Die Brunnen sind tbcils kreisrund, 
theils schlicfsen sie sieb der Pfeilerform genau an und sind 
fast durchgängig 3 Brunnen zur Anwendung gekommen. 

Nur bei 2 Pfeilern ist es versucht worden , den ganzen 
Pfeiler mit einem «roten, der Pfcllerform mit 1 Fufs 
igepafsteu Brunnen zn gründen. Der eine der- 
U glocklich ausgeführt, der andere gerieth auf 
Baumstämme, zerbrach und mufste wieder entfernt werden. 
Bei zwei Pfeilern zeigten sich so viele alte Baumstämme im 
Untergründe, dafs die Bruunenfundirung aufgegeben und 
Spundwände, die zum Theil die Baumstämme 
worden sind. Viele Brunnen 
angetroffenen Baumstämme glücklich verdenkt 
worden, nachdem die Holzstücke theils nach Aufgrabung 
unter Wasserhaltung im Brunnen mittelst Doppelpumpen und 
Kettenpumpen. tbeiU nach Zerstörung m 
durch Taucher entfernt waren. 

Das Terrain stand zum Theil bis 9 Fufs über i 
leren Wasserstand, bei zwei Pfeilern 5 bis 6 Fufs i 
selben. Im letzten Falle wurde eine Saudschttttung zur Auf- 
nahme der Kränze angewendet, in dem enteren Falle bis 
zu bequemer Tiefe ausgeschachtet. Der Boden bestand in 
seinen oberen Lagen aus schwerem Lehmboden, darunter 
befanden sich Lagen \oa Sand, leichtem Lehm, Kies etc. 
und stand in der Tiefe, jedoch in sehr verschiedenen Ordina- 
tenhöhen, überall Kies an. Die Brunnen wurden sämmtlich 
bis in den festen Kies gesenkt und haben sehr verschiedene 
Längen, von 8' bis 19', erhalten. Die Kranze bestanden 
aus 3 Lagen 3 zölliger Bohlen , welche in den untersten 
Lagen schmaler wurden und untereinander verschraubt waren. 

Die Brunnen haben eine Stärke von l 1 /, bis 2 Stein 
erhalten und sind aus hart gebrannten Ziegelsteinen in ver- 
längertem Cementmörtel aufgeführt. Die Betonirung ist 3 
bis 5 ' stark hergestellt und die Ausmauerung über derselben 



iL. Die Ente* Brücke b<; Gümmers 

besteht nur aus einer Oeffuung von 22" lichter Weite und 
enthält daher nnr 2 Landpfeiler, welche bei der geringen 
Breite des Flulslaufs im Sommer zu beiden Seiten 
auf der Wiese stehen. Da die Bahn tief liegt 
unter einem Winkel von 60" schneidet, so ist eine schräge 
eiserne Brücke mit ziemlich schwachen Pfeilern gewählt. 

Der moorbaltigc Wiesengrund hat eine Stärke von nur 
0,, bis Q,| * und liogt unter demselben Sand und später 
Kies, Et 



X 
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die Brücke ohne künstliche Mittel zu fundiren tuiil später 
durch SteinschMtung ra sichern. Dm Terrain lag auf 64, , " 

Wasserstand auf 53„-, die Flurssohle ppr. 53, 0 -, und soll- 
ten diu Fundamente mindestens bis auf 51,, " gebracht wer- 
den. Bis ra 52,," war es möglich, die Baugrube mit zwei 
Doppelpumpen und einer Anzahl Eimer trocken zu halten, 
dann zeigten sich aber so starke Quellen und gerieth der 
Untergrund so in Bewegung, da/s >cde weitere Arbeit auf- 



und 2 



und bU auf t 50- zu sen 
5 Brunnen, und zwar :i quadratische 
nach Form des Pfeilcrendcs. Ok) Kranze bestanden ans 
3 Bohlenlagen von 0,,, 0,, und 0,," Breite bei 0, 4> - 
Starke. Die Brunnenwände waren 1 V, Stein stark , die mitt- 
leren Brunnen unten 2,, 6 " lang und 2,, " breit, oben 1,„," 
und 2 n " grofs. Die Baugrube wurde bis zum 



durch Ausbaggern mit Sackbohrern und tiefer im 
Kies etc. mit Uandbaggcrn gesenkt, was bei den vielen 
grofsen Steinen langsam aber glücklich von statten ging. 

Nur die spitzen Ecken der fünfeckigen Brunnen mach- 
ten viel Schwierigkeiten und wollten nicht sinken, so dafs 

Ecken bei Brunnen nicht 



Die Brunnen sind in verlängertem Cementmörtel (1 TU. 

2'/, Tb. Sand) ausgeführt; zum Beton sind auf 

0, 15 kb" Cement 0, 44 kb" Sand nnd I kb" Steinschlag ver- 
wendet worden, also im Verhaltens von 1:3: 6,„. 

Die Kosten stellen sich bei einer Fundirnng von 3„ " 

145 kb" Auvichachtung I 6 Sgr. ... 19 — — 

7,,, - Uolz- Brunnenkranze i 30 Thlr. 213 8 — 

83,,, - Brunnenmauerwerk 4 I '/» Thlr. 817 26 3 

8.„ - Vcrbindungsbflgen a 10'/, Thlr. 86 18 1 

42,. - Beton a 10'/, Thlr 438 4 - 

55,, - Bruchsteinmauerwerk 4 8 Thlr. 4fi2 15 — 

in den Brunnen mit CementmOrtel 
28, „ - Ober denselben zur Ausgleichnng 

11 6 



desgl. a 7% Thlr 226 

38 fallendeMcterBrunnengescnkta27Thlr. 1026 
230 Tonnen Cement u 6 Thlr. .... 1380 
beim Herstellen der Bogen 

490 




8000 bis 10000 Thlr. 



e. Kleiner« Bauwerk« an iltr Vtm 

Das eine Widerlager mit Flögeln einer gewölbten Wegc- 
unterfuhrung gerieth bald unter der Sohle des Bauwerks 
derartig in Quellsand mit feinem Lehm gemischt, dafs eine 
Fortsetzung der Aufgrabung unmöglich war Auch hier wur- 
den Brunnen, und zwar 10 Stock von verschiedener (iriifse, 
nach der nachstehenden Skizze angewendet und die Fundi- 
sehr rasch und sicher 




Es hat 1 Cbfls. 
fallen etc., im Ganzen 21 Sgr. 

Im Nicolausthal liegt eine torfartige Moorbildung von 
ca. 10" Starke an der tiefsten Stelle und darin ein Abzugs- 
graben, welcher behufs DurchUolsung von Baumstämmen in 
einer Weite von " i uborwolbt werden mnfste. Durch 
Verlegung des GrabenB an den östlichen Thalrand war es 



ca. 2- besaf». 

Bei einer Dammhöhe von 28 ' erhielt das Bauwerk incl. 
der Flügel eine Lange von 123,,,'. Di« Sohle des Mauer- 
werks kam 7' unter das Wiesenterrain zu 
zur grtfseren Sicherheit 




Hälfte des Bauwerks konnte in dem ziemlich 
zähen und fest anstehenden Torf mit ein- 
facher Aasschachtang in kurzen Particen nnd Waverw&ltigung 
fondirt werden. Der andere Tbeil näherte sich jedoch mehr dem 
hohen Thalrande und mufste zum Theil in denselben einge- 
ergab sich ein starker Druck und 
hervor, dafs eine derartige Fort- 
setzung des Baues unmöglich wurde. Bei der spaten Jahreszeit 
wurde die Beschaffung und Einrammung von Spundwänden zu 
lange gedauert haben. Auch war zu befürchten, dafs der fertige 
Theil des Bauwerks dnreh die heftigen Erschütterungen lei- 
Es wurde daher auch hier zur Fundirnng mit 
7 

zweite Hälfte de» ganzen Bauwerks aufnahmen. Die 
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bei grofscrer Breite und mehr quadratischer Form vermindert 
Diid der Kostenbetrag reducirt Verden kennen. 

Die Arbeit wurde zur Zeit der höchsten Materialien ■ 
and Lohnpreis« und der geringsten Leistung der Arbeiter 
ausgeführt und stellte sich die Fundirung daher sehr hoch 
heran». TWr. Sgr. 

Es kosteten 2H<i lfd. Fufs Braiuicnkranze incl. 

Verlegung 233 10 

13 000 Klinker a M. 24 Thlr 288 — 

löO Tonnen Cenwnt a 4 Vi Thlr. .... 675 — 

6 Schm. BeKHisteine a 7 Thlr 42 — 

Brunnen mit 21 78 C'bffs. Ausfüllung, Arbeits- 
löhne pro CWfc. 7 '/, SfT- 619 15 

Verbindung der Unmut u durch Gewölbe . . 38 18 
5 Brunnen tiefer zu senken, Zulage a Cbffs. 

I Sgr., also für 1015 Cbtts 203 

Summa . . 9099 IS 

Es kostete somit 
1 Cbffe. Brunnen mit Ausfüllung, Senken ete. complett 
rot 25 Sgr. 

f Hl V«rteng*niag in Eiaonbahn - RrUVko tiUt tm Jae»b. -Grab« 
(Cultuthbracke der IIikI) bei ISnunkiiburK 

erstreckte sich in 3 Geleisobrclton mit 14, ss " (»6 , i' 1 ') at 
2 Ijwdpfeiler und 3 Mittclpfeiler. 

Um diese Arboiton ausführen zu können, 

und der sie umgebenden Spundwände zu entfer- 
uen, wonach Inselu aus Sand bis über den Wasserspiegel 
geschüttet, die lirnni.cn hierauf gestellt und bis zu »fj mit- 
telst Wasserhaltung u»d Ausgrabung, dann durch Ausbaggern 
mit SacklKilircrn versenkt wurden. Der Untergrund bestand 
bei einer Wassertiefo von ca. 1 ■ auf ca. 1 ■ ans 

kränze sind aus 3 Lagen 2 /.eiliger Bohlen und einem scharf- 
kantigen unteren Verhandbolz nach Skizze Fig. l'J gefertigt, 
waren 1,,," und 2.,," Iß' und 7') in den Seiten grofs 
und kosteten im Arbeitslohn 3 V a Thlr. pro Stück. Die Brun- 
nen worden l'l, Stein stark, in Hübe von 2, n( , " (H 1 //) 
und auf 5 Fuls Hohe mit 4 
rsehen. (Fig. 20). Die Betonirung erfolgte in 
von 0„ 4 ». 

Die Kosten betrugen: Tlür. Sgr l'f. 

1 . Abbruch des alten Mauerwerks und Ent- 

fernung der Spundwände der Flügel 2<Ki - — 

2. Schütten und Entfernen (aufscrhalb der 

Pfeiler) der Inseln 210 — — 

3. 33 Brunnenkräuze incl. Material . . 489 - - 

4. Senken der 33 Brunnen oder 106,, , '\ 

a fallender Meter 32 Thlr. . . . 3396 24 — 

5. 2,,j™ tiefer als 3" gesenkt, a 37 Thlr. 79 IG 6 

Die Verlängerung der 5 Pfeiler für 3 Geleise hat im 
(ranzen, in 1. Fnndirung und aller Materialien, jedoch cid. 
14000 Thlr. 
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In ähnlicher Weise ist auch die Brücke über den 
Brance - Graben bei Brandenburg für 2 Geleise verbreitert 
und auf Brunnen fundirt worden. 

g. Auch bei der Ausführung von Hochbauten hat die 
beschriebene Fundirungsmetkode vielfach Anwendung gefun- 
den, so z. B. schon im Jabre 1869/1860 bei der Erbauung 



Jahre 1868 bei der Herstellung eines neuen Locomotlv- 
Schuppens in Genthin nnd endlich im vergangenen 
Herbst und Jetzt bei der Anlage eines neuen Glefserei- 
und Magazin-GebSudes für die Locomotiv - Workslat- 
ten in Potsdam. 

In der Baustelle des Loeomoliv -Schuppen» tu Gentliin 

f 911(1 Bich OtDß Ttftph fvtldoii tllLSljüllt 

sich an der nordostlichsten Ecke des < 
zeigte nnd hier ö~ Tiefe besafs. 

Der Schnppen wurde auf Pfeilern aufgeführt, welche 
durch Bogen verbanden waren. 1 »> Pfeiler konuten in gewöhn- 
licher Weise auf dem unter dem Torf anstehenden Sande 
gegründet werden. Bei den übrigen 24 rfeilern war die zu 
durchfahrende Torfschlcbt zu mächtig und der Wasserandrang 
zu stark, so dats kreisrunde Brunnen von 5 Fufs aul'serem 
Durchmesser, 1 Stein stark, versenkt werden mulVten. Die 
Pfeiler resp. Brunnen stehen 12' 3" von Mitte zu Mitto 
entfernt. 

Die Keinigungsgraben der Locomotivstflndc sind auf 
einer Sandschuttuug mit Enlgewölbou ausgeführt. 

Das neue Giefserel-Gebaude zu Potsdam wird 
auf einer Stelle errichtet, wo sich früher eine tortige Wieso 
befaud, zur Bildung des Bahnhofs eine Aufschüttung von ca. 
2,, " (7 Fuls) ausgeführt ist und der feste Baugrund erst in 
einer Tiefe von 5 bis ri ■ unter dem Bahnhof,- Niveau gefun- 
den wird. Es wurde deshalb auch liier beschlossen, 
Bau auf Bninnenpfeilern mit Bogen auszuführen. 

Die Brunnen haben kreisnmde Form mit 1. 81 " 
rem Durchmesser und stehen 4. ;i ™ von einander entfernt. 
Die VrrbindungsbOgen sind 3' , Stein breit und 2 Stein stark 
ausgeführt. An den 4 Ei ken sind in der Diagonale de« 
Gebäudes 4 VerstArkungO>runi>on versenkt fFig. 21), um den 
Seitenschub der halbkreisförmigen Verbindungsbogen aufzu- 
nehmen. 

Die Brunnenkessel sind krelsniml, einen Stein stark 
uuf 10" breiten Brunuenkrtnzen , welche aus drei 2" star- 
ken Bohlen mit keilförmiger Spaltung der untersten 1-ago 
gebildet sind, in Hohe von 2,, bis 2,- " aufgeführt, durch 
Ausbaggerung mit Sackbolirern gesenkt, auf 4 Fufs mit Betou 



Der fallende Für* 
und der Senkung etc. I4„ Thlr. gekostet. Der Beton ist 
aus 1 Theil Ccment, 3 Theilcn Sand und fi Theilen Ziegel- 
stOcken gebildet und der Mörtel zur Aufführung der Brun- 
uen aus 1 Theil Ccineiit und 2 Theilen Saud gefertigt. 

Quassowskt. 
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Canallsation der Mosel von Aruaville Iiis Met/. 

(Statut*. Mit Zcicunongen auf Hinte &3 bii S6 im Atlu.) 



c. Brücke Uber die Mosel mit Nadelwehr. 

Zar Verbindung 
Ortschaften Jony nnd Ars wurde gleichzeitig mit der Mosel- 
canalisation der Bau fester rtrttcken Olior den Haupt - and 
Nebenan» der Mosel daselbst zun) Ersatz der bis dahin 
bestandenen Fähranstalton , sowie die Herstellung einer Cum- 
municationsstral'se in Aussicht genommen. Der Bau dieser 
Btatlkc lag zwar dem Departement ob, dasselbe trat jedoeh 

l,eiter der Mosekanalisation die gesamnite AirsIHhrung. Im 
Wesentlichen waren bei Aufbruch des Kriege^ die Brucken 
nach den Frecot'schen lYojerten soweit beendet, dal's die 
Passage Ober dieselben fltr Fufsgänger eröffnet werden konnte, 
rebrigens hatten auch während des Krieges bereits zahlreich 
deutsche Kanonen die Brücken passirt. Mit Rücksicht auf 
die Wichtigkeit dieser 

digung der Bauausführung alsbald nach der ( 
die deutsche Bauverwultang. 

Die Stral'se selbst ist im f>" bis. 6™ hohen Planums- 
köriKT durchweg von den in Ars producirten nnd grüfsten- 
theils von den Huitenbesitzern unentgeltlich gelieferten Eisen- 
schlackon hergestellt und zur Chuus*irung ebenfalls solche* 
Material von ausgewählter Qualität »erwendet worden. 

Die in genanntem Strafsenzuge liegende Brücke über 
die Haupt -Mosel, auf Blatt M dargestellt, ist mit demdaselbt 
für die Zwecke der Moaolcanalisation erforderlichen Nudol- 
wehr verbanden, indem letzteres die Hrüekensohle bildet. 

von * 15,„° lichter Weite sind mit den 
von 0, ;6 " üewolbestärke constroirten 
Brückenbogen von 2„ 0 " Ifeilhöhe übcrsj«annt. IHe Kämpfer- 
punkte der Gewölbe liegen nicht in gleicher Höhe, sie dif- 
ferireii vielmehr in jedem Dogen am O,,,,*" derartig, daf* 
die Kampfer der I„indpfciler nin f> 0, 10 ™ . O, J0 " niedri- 
ger liegen, als die zu der mittelsten Brückenöffnung gehuri- 
gen. Auf diese Weise bat die BrUekeufahrbahu in der Uta- 
genaxe ein Gefälle von O, O0 „," pro Meter von .1er Mitte 
nach den iAndpfeilern zu erhalten, welches durch Anlage 
von gepflasterten Rinnsteinen »eben der Fahrbahn zur Ent- 
wässerung der Brücke benutzt worden ist. 

v eij.'-titli. |ji n N;n!>'Uehi trtrfan um acht mittlen; 

Brückenöffnungen in Anspruch genommen, und liegt hier di* 
der Wehrrucken im Niveau der Strom- 
bei der Cote 168, 0 .-, also 2" unter dem ange- 
stauten Wasserspiegel der Mosel, wahrend die übrigen drei 
Öffnungen, von denen eine am linken und zwei am rechten 
t'fer mit der Sohle bei 1G!>.„ 0 " angeordnet siud, bei höhe- 
ren Wasserständen als Fliitliölfnnngcn dienen. letztere In- 
ten erst dann in Function, wenn sieh der Wasserstand Uber 
die Cote 170,»,,- erhebt, da sie oberhalb der Brücke nach 
der Stromseite darch massive, bis zur Hohe des angestauten 
Wasserspiegels hinaufgeführte Wehrrücken vom gewöhnlichen 
Sommerwasserprotil getrennt sind. 

Zur Begegnung der Wirkungen des Ueberfalls bei l'eber- 
strömnng dieser Wehrkronen mufste die Solde der drei 
Flutluöffnungen sowohl stromauf- als abwart* auf eine ange- 



messene Lange durchweg noch mit einem in Mörtel verlegten 
starken Steinpflaster gesichert werden. 

Her aus machtigen Quadern coirttruirte Wehrrucken 
anter der Brücke ruht auf einem zwischen Spundwänden aus- 
geführten. 3" starken, durchgehenden Betonfundament von 
^.40™ Breite, auf welches die Brücken - Mittelpfeiler unmit- 
telbar uufsetzen. letztere sind aus Bruchsteinmauerwerk mit 
Verblendung in Quadern ausgeführt und verjüngen sich bis 
zu den Kämpfern um ihrer Höhe. Jeder Mittelpfeiler 
hat behufs Niederlegung der Webr-Slützklappon eine Nische 
auf die Breite der Wehrrückenrinne erhalten und ist oberhalb 
derselben durch eine für die Zwecke der Bedienung de» 
\\ ehrs erforderliche Durchgangsöfrnung von ■* Breite und 
2" Höbe durchbrochen. Die Sohle dieser Oeffnungen liegt 
in der Hohe der auf den SlOtzklappen ruhenden Brücken - 
Belagsbrettcr bei der Cote J 7<>, 10 ". 

Neben einem der mitleisten Brürkenpf. iler befindet sich 
eine Fischleiter, welche im Allgemeinen der beim Wehr Vau* 
erbauten entspricht Auch in Bezug auf die ("Instruction 
der bewegliche» Wehrtbeile kann hier auf die jenen Bau 
betreffenden Mitteilungen verwiesen werden. Es sind jedoch 
in den 3 Fluthöffnnngcu der Brücke, obwohl sie nicht dired 
zur Stauanlage gehören, ebenfalls Stotzklappen . aber von 
1 " geringerer Höhe als im eigentlichen Nadelwehr, 
bracht worden, welche, in iltrer Construction 
moditicirt. nur als Pfeiler fOr die bis zu den Treidelwegen 
an den Laudpfeitern verlängerte Wchrbrllrke IkiiuI/I werden. 

Die Landpfeiler, ebenfalls auf Beton fundamentirt, zei- 
gen stromauf - und abwärts zur Communication für den Wehr- 



■r llrückenfahrl>ahn. 
Zwischen den IlrUstungsgeUndern, welche aus fiuNeisen, 
im oberen Hnndgrilf aber aus Schmiedeeisen construirt sind, 
mifst die Brücke ij,.„", wovon 5" auf die chaussirte Fahr- 
bahn incl. Blnusteioe und l,„," auf die 
ten Trottoirs entfallen. 

Oberhalb zweier Mittelpfei- _^^.*" -^t^i 1 " 
ler, und zwar auf dem ersten * V 

und neunten von Ars nus, sind 
nach beistehender Skizze in Hau- 
steinen gemauerte Minenkammern 



welche Im untersten erweiterten 
Tlieile eine Ladung von je 4 bis 
b Ctr. Pulver in Fässern aufneh- 
men. Die Minen wurden durch 
den Verfasser im Sommer 1*71 




ihr Inhalt in d 
auf den Pulverfässern befindliche Füllmasse, aus Erde und 
Steinstückon bestehend, vorsichtig beseitigt worden war. 

In Bezug auf die Frage, ob das Durchtiufsprotil zur 
Abführung der Hocliwassermassen ohne Beschädigung der 
Adjaivnten ausreiche, wurden bei dem im Mai 1«7J einge- 

21 
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tretenen bedeutenden Hochwasserstande, welcher mir um 
O, T0 " unter dem bekannten höchsten vom Jahre 1844 geblie- 
ben ist, eingehende Messungen und Berechnungen angestellt. 
Danach betrug der Inhalt des Durchflufeprofiis von der 
Brückensoble bis zum Wasserspiegel 4*0 und es war 
zur Abfuhrung der Wassermasse, welche durch dircete Mes- 
sungen oberhalb auf der Strecke bei Ancy auf 4052 kb~ 
pro Socundo, bei einer mittleren Geschwindigkeit von l, 4t j", 
ermittelt wurde und welche sieb durch kleinere Zuflüsse bis 
zur Brücke noch bi» auf rot. lUSOkb" vermehrte, eine mitt- 




ßrückenprotils erforderlich. 

Ks zeigte »ich nun wahrend des Hochwassers, als das- 

Bebarrungszustand blieb , ein Stau von nur oberhalb 
der Brücke. 



Wenn nun auch die in Folge des Brückenbaues hervor- 
gerufene Erhebung des Hochwasserspicgcls daselbst als eine 
bedeutendere im Vergleich zu der Höhe, welche sich in 
demselben Profile vor Anlage der Brücke gebildet haben 
wurde, angenommen werden mufs, *o dürfte hieraus eine 
irgendwie erhebliche Bcuachlheiligung der Adjaccnten den- 
noch nicht rosultiren . da da« Terrain des rechten Moselufers 
oberhalb der Brücke stark ansteigt, das linke Ufer alfer 
durch einen Hochwasser- Deich geschützt ist, und es kann 
nach den ermittelten Resultaten auch das Durrhfluis - Profil 
der Brücke, «mal dasselbe gröfser ist als dasjenige der 
ober- und unterhalb belegenen Moselbrucken, als ausreichend 
angesehen werden. 

Das gesammte Bauwerk gewahrt durch »eine Aasdeh- 
nung, nicht minder durch seine saubere und architektonische 
Ausbildung einen imposanten Anblick und tragt im Verein 
mit der Verbindung» - Chaussee und den darin aufserdem 
noch vorhandenen, ebenfalls opulent ausgeführten Brucken 
über den Zweigcanal bei Ars und den Hauptcanat bei Jouy 
zur Erhöhung des landschaftlichen Reizes wesentlich bei, um 
so mehr, als im Hintorgrunde, in der Nabe dieses Zeichens 
moderner Baukunst, die zwischen weinbelaubten Gürten und 
Anlxdwn auf beiden Ufern der Mosel zum Theil noch wohl 
erhaltenen L'eberreste eines römischen, aus dem Zeitalter 
des Trojan stammenden hochgewölbten A(|uaducls hervortre- 
ten, welcher einst, das ganze Moseltlial daselbst überschrei- 
tend, die Wasserleitung von den Quellen des Gorze- Baches 
nach dem alten Metis, dem beutigen Metz, vermittelte. 

d. CanalbrUcken. 

Dort, wo die Canalhaltungen die vorhandenen und nicht 
zu entbehrenden Communicationswcge durchschneiden, sind 
Brocken über den Canal in solcher Höhe erbaut worden, 
dai's zwischen dem angestauten Wasserspiegel und den nie- 
drigsten Constructionsthcilen des Bruckenoberbaues eine lichte 
Höhe von mindestens 8,,," verblieben UL Auf diese Weise 
konnten Kreuzungen im Niveau, welcho den Verkehr und 
die Unterhaltung erschwerende Drehbrücken erfordert haben 
würden , vermieden werden. 

Soweit als anganglich sind die Schleusen durch Ver- 
längerung und Erhöhung der Schleusentnaucrn des Unter- 
hauptos zur Ueberbrückung benutzt, alle übrigen Canalbrtteken 



und eisernem Oberbau construirt worden. Nur die im Zuge 
der Verbindungsstralse Jouy -Ars belegene Brücke über den 
früheren Nebenarm der Mosel, den jetzigen Zweigcanal, hat 
zwei aberwölbte Oeffnungen erhalten, um die voraussichtlich 
lebhafte Passage für den Schiffsverkehr der Industrie Ars zu 
erleichtern. Von den Brücken mit eisernem Oberbau liegen 
in der Cunalbaltung Jouy -Metz sechs in gewöhnlichen Com-" 
muuicationsstrafsen und zwei im Zuge der Eisenbahnen Metz- 
Diedenhofen und Metz -Nancy. 

Die Construction der ersteren , auf Blatt 53 dargestellt, 
zeigt eine lichte Weite von 2o" zwischen den Widerlagern, 
indem die Breite der Canalsolde, wie In der ganzen Hal- 
tung, auch im BrOckenprotil 15", diejenige der beiderseitigen 
Treidelwege aber, welche sich um <!.,„" über den ange- 
stauten Wasserspiegel, also bis zur Cote 170„ 0 " erheben, 

betragt. Die Widerlager haben vom Niveau des Wasser- 
spiegels bis zum festen Baugrund (meistenthcils grober Kies) 
ein Fundament aus Beton , darüber ein Mauerwerk aus Bruch- 
steinen mit Hau9teinverkleidung erhalten. Nach der Land- 
scite sind sie durch Flugelbauten, nach der Canalscite durch 
die Treidelwege verstärkt, deren FuUermauern, auf einem 
Betonfundament vonO, 7( ," Starke ruhend, sich so weit fort- 
setzen, als die Vermittelnng der Böschungen des Profils 
unter der Brücke mit denjenigen de« Canalprotils erfordert. 
Zum Schutz gegen Abwaschung sind diese Böschangsfiachen 
mit gemauertem Pflaster aus Hausteinen auf Betonunterlage 
von U,„ - Starke bekleidet. 

Der Brücken -Oberbau besteht aus zwei mit einer Wöl- 
bung von 0,,,* Pfeilhöhe eonstruirten Blecbtragcrn von 1, J0 " 
Höbe »wischen 0, ls " breiten, nach der Bruckcnmilte an 
Starke zunehmenden Gurtungen. 

Die unteren Gurtungen nehmen die in 1 * Entfernung 

I-förmigen Brückenbalken auf und diese wieder die zwischen 
den Eangsbohlen des Unterbelags angeordneten J_- Eisen. 
Zur Entwässerung der noch mit einem Obcrbclag von (Juer- 
bohlcn versehenen Fahrbahn dienen sowohl die zwischen den 
Bohlen des Unterbelags vorliaudeuen Oeffnungen von 1 '" 
Breite, als auch diejenigen zwischen der Fahrbahn und den 
aus Holz constnurten und durch Winkeleisen befestigten 
erhöhten beiderseitigen Trottoiren. 

Die Untcrbelagsbohlen, die Trottoirseitenstucke und der 
Trottolrbelag aus Eichenholz, die Oberbelagsbohlen der Fahr- 
bahn aus Tannenholz bestehend, sind mit Eisen - Mennige 
unter Zusatz von Theer für die der Witterung vorzugsweise 
ausgesetzten Holztheile gestrichen worden. 

Zwischen den Blochtragern betragt die Breite der Brücke 
a,,»™, und zwar 2.„ r für die Fuhrbahn und 1,„ - für 
beide Trottoire zusammen. 

Auf den Widerlagern der Brücke ist die Fahrbahn 
durch Chaussirung mit erhöhten gepflasterten TroUoir» und 
mit massiven Brüstungsgelandern hergestellt. 

Die ßrttckenrampen zeigen eine Kronenbreite von 4, ao "*, 
eine Steigung von ", os " pro Meter, Seitenbösebungen \on 
1', facher Anlage und eine chaussirte Fahrbahn. 

Die Baukosten einer Brücke haben je nach Wer Tiefe 
der Fundamente und den sonstigen wechselnden localen Ver- 
haltnissen 25000 bis 30000 Franken betragen. 
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Die im Zag« der Eisenbahnen zu erbauenden Canal- 
brücken werden erst im laufenden Jahre ausgeführt, da wegen 
Genehmigung des Bauplans längere Verhandlungen zwischen 
der Landeaverwaltung und der Generaldircetion der Elsen- 
bahnen in EUafe- Lothringen notbwendig geworden sind. 

Es kann daher flu- jetzt nur das vom Verfasser für die 
als Unterführung in der Elsenbahn Meu - Diedcnbofen zu 
erbauende Canalbrüeke aufgestellte Project, Blatt 54, mit- 
getlicilt werden. 

Die Ausführung wird dadurch sehr erschwert, d 
rend der Bauzeit jede Störung im Eisenbahnbetrieb! 



spiegel nur 7,,,™, welche jedoch im Hinblick auf die lichte 
Wette der Schleusen von 6 " ausreicht. 

Die möglichste Einschränkung des Profus ist auch durch 



schlössen, eino Verlegung der Baustelle resp. der Eisenbahn 
aber unstatthaft ist, da letztere hier schon in einer Curve 
von 6(X>™ Radios und die Schwellen - Oberkante ti, c# " Uber 
dem natürlichen Terrain liegt 

Nach dem oben erwähnten Project und der auf Bl. 54 
enthaltenen Skizze zur Bau - Disposition ist die Lösung der 
Aufgabe in folgender Weise vorgeschlagen worden. Danach 
würde für jedes Geleise der zweigeleisigen Bahn, zur Ver- 
meidung eines gröberen, sehr kostspieligen provisorischen 
Viaducts, je eine für sich bestehende Bruck« zn erbauen und, 
ler Brocke für Geleise B, der 
eines, von A nach a zu verlegenden 
Geleises zu bewirken, zum Zweck dieser Verlegung aber ein 
kleiner provisorischer Viadnct in einer sieb an das Geleise 
A resp. // nnschlicfscndon Contrccurve von 100" Radius 
herzustellen »ein. Es wurde somit zunächst der Planums- 
körper I zu beseitigen , sodann der Viaduct und die Verlegung 
des Betriebes auf Geleise a herzustellen, darauf, nach Ent- 
fernung des Planumskörpers II, die CaualhrOcke für Geleise B 
und endlich, nach Inbetriebsetzung desselben und Beseitigung 
des Viaducts mit dem Planmnskiirper III, die Canalbrücko 
iur Geleiso A zu erbauen sein. 

Eino Betriebsstörung ist bei dieser Disposition 
schlössen . da die Anordnung der Weichen und der 

Möglichen Geleise sehr wohl in der Zwi- 
wahrend welcher die Bahn von Zügen nicht fre- 
wird. ausführbar erscheint. 





- -#,o» • 

—{Z 

l>as lichte BrUckenproäl ist wegen der nicht rechtwin- 
keligen Lage des Bauwerks (die Cnnalbaltan« schneidet dio 
Bahn unter einem Winkel von 120*) auf ein Minimum 
beschrankt und zeigt dicserbalb, der vorstehenden Skizzo 
zufolge, im Lichten, rechtwinkelig zu den Widerlagern gemes- 
sen, nur eine Weite von 11.,,", wovon 

auf den Hsupttreidclweg 2, J0 » 

auf den Nebentreidelwcg l «o". 

auf die Canaille : 7,,„ ", 

nnd auf die Böschungen der Trcidelwegsfutter- 

in Summa . . 11 , s# " 
Es betragt hiernach die Protilbreite im Wasser- 



besteht für jede Brücke zwei 

gern, welche die unter jeder Schiene ungeordneten I- Bal- 
ken aufnehmen. 

Die Blechtriger sind mit Einschluß der Gnrtungeu 1.4," 
in der BrOckenmittc hoch und Uberragen , um für die Canal- 

inalpronl des liebten Raumes für dio freie Bahn zu behindern. 

Alle weiteren Construetionsthcilo erhellen aus dem Pro- 
ject, welches eventuell mit geringen Modifikationen auch für 
die zweite Canal - Unterführung in der Eisenbahn Metz -Nancy 
zu verwenden sein würde. 

e. Brücken und Durchlasse unter dem Canal. 

Grofsere Aquüducte sind bei der Moselcanalisation durch- 
weg nicht nöthig geworden, es mufsten dagegen die Canal- 
haJtungen Uber die in die Mosel einmündenden kleineren 
Seitcnzuflosse fortgeführt werden. 

Ein derartiges Bauwerk (Pont • Canal) befindet sich, 
behufs UcberbrOckung des Rupt de Mad- Baches, aaf der 
französischen Strecke bei Amatille gleichzeitig mit der Schleuse 
daselbst verbanden, indem die HrOckenöfTnungen unter dem 
verlängerten Oberhaupt der Schleuse angeordnet sind. Da 
die Höhe der Canalsohlo ohne völlige Aendening des | 



war, bat man das nothige Durchnufsproti) für den Rupt de Mad 
in Vergrofserung der Breite durch Anordnung von fünf flach 
überwölbten Oeffnungen zu gewinnen gesucht. 

Bei gröfseren uuil plötzlichen Anschwellungen des Bache9 
bildet sich zwar ein nicht unbeträchtlicher Stau oberhalb der 
Brücke, derselbe hat aber hei dem stark ansteigenden Ter- 
rain daselbst keinen erheblichen Nacbtheil zur Folge nnd 
kann auch dem Bauwerk selbst bei seiner Construction nicht 
gefährlich werden. 

Auf der deutseben Strecke von Arnavitle bis Metz ist 
nur ein bedeutender Soitonzuflu/s , der oberhalb Noveant ein- 
mundende Garze -Bach, mit der Canalhaltung 
und zn diesem Zwecke unter dem Canal eil 
Darchlafs nach den Zeichnungen auf Blatt 55 
Das Princip der ProfiiverbrciU'rung tritt auch hier nament- 
lich unter der Caualsohle hervor. Neun daselbst pla- 
cirte eiserne Rohre von ä 2o~ LtafS, 56.,"" lichtem 
Durchmesser und 1„ Wandstärke bilden ein Abnulsprolil 
von rot 2, tJ G- Inhalt, vermögen daher bei Anschwellun- 
gen des Baches, je nach der aus dem Oberwasser resultiren- 
den Drockböho, etwa 4 bisSkb" Wassermenge pro Secunde 
abzufahren. Die Rohre sind in Beton gebettet derartig, dafs 
sich ein durchgebendes Fundament von <•.,„" nnd eine Decke 
von ".ji," Starke bildet. letztere ist noch durch eine 5"" 
starke Cementabdeckung geschützt, auf welche eine schwache 
Kicsloge in der Canalsoblc und die au» Lobmbodcu bestehen- 
den |inneren Canalbösehungeu numiUelbar aufsetzen. Unter 
den Caualdiimmen erweitert sich das Durrbflufsproiil . indem 
je drei Rohre in einen mit Decken - und Sohlengewölbe ver- 
sehenen massiven Durchlaß von ä 2., 0 " lichter Welte und 
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Hierbei ist den Sohlen der Durchlässe des Oberhaupt» 
an Stelle von Einfallschächten eine Neigung von I. M " gege- 
ben worden, wahrend die Sohlen der Durchlässe des Unter- 
hanpts ebenso wie dio eisernen Rohre horizontal liegen. 

Die Ücckengewölbe sind ilbonnaucrt und ebenfalls mit 
Ceroentsehicht verkleidet. Mit Rücksicht auf spatere Repa- 
raturen bat das Bauwerk am Ober- und Unterhaupt noch 
Damm falze erhalten, welche einen zeitweisen Abuchlufs 
sowohl des Ober- als auch des Unterwassers gestatten. 



Ctnsi r Sohl« 




Für die kleineren Seiten - Entwässerungsgräben wurden 
bei vorhandener Hohe vielfach massiv gewölbte, durchgehende 
Durchlässe unter den Canallmltungen nach dem vorstehend 
gezeichneten Normal - Querprofil erbaut , nach Hedürfnifs 
jedoch auch andere Durchtlul'sprotile verwendet, je nachdem 
die abzufahrende Wassernüsse und die Höhenlage der ('anal- 
sohle resp. die Schwierigkeit der Fundumcntirung solches 
bedingte. Ein derartUrcr Durchlaß, dio Ableitung des auf 
dem rechten Moselufer bei Jouy vorhandenen Seitenwassers 
bezweckend, Ist auf Bl. 55 nütgethcilt. 

Die lichte Weite des Profils Hilfst l tM * bei l„ 0 "Höbo 
vom Scheitel des Sohlen- bis zu demjenigen de» Decken - 
Gewölbes. Letzteres ist, um Durcbsickenmgen vou Canal- 
wasser zu vermelden , so weit es unter der CanuUohle liegt, 
mit eiuer Betouschicht und diese mit einer Cemcutdccke 
versehen. 

Am Ober- und Unterbaupt waren Einfallkessel erforder- 
lich , deren Sohlen behufs Bildung vou SchlammfJuigcu 0, to " 
tiefer liegen als die Durchlafssohie. Von den sonstigen Mödi- 
öcationen, welche beim Bau der unter dem ('anal hergestell- 
ten Durchlasse angewendet wurden, verdient noch bemerkt 
zu werden, dafs einzelne Durchlasso sogenannte l'eherfall- 
scbilchte erhallen haben. Diese fuhren nämlich, sobald sich 
der Wasserstand Im ('anal durch Wellenschlag, atmosphä- 
rische Niederschläge oder durch vermehrte Speisung Uber die 
normalmafsige Hohe erhebt, den Ueberscbufs an Cunalwasser 
in den unter der Sohle vorhandenen Durchlais ab und ver- 
hindern sonach eine den Büschuugen schädliche Anstauung 
im CanaL 

Auf Bl. 5ß ist ein derartiger ausgeführter Durchlais 
dargestellt. Dio Terraiiüage gestattete in dem vorliegenden 
Falle am Unterhaupt den freien Abtlofs in den bestehenden 
Seiten -Entwässerungsgraben, so dafs nur am Oberhaupt ein 
Einfallkessel von geringer Höhe nothig war. 

Unter den Canaldftmmen ist der Durcbtafs massiv gewölbt, 
unter der lanalsohle aber genügte zur Abfuhrung des Seiten- 



Durchmesser. Dasselbe ist mit Rücksicht auf seinen weite- 
ren Zweck, die zeitweise Abführung von Canalwasser betref- 
fend, durch ein massives Lager aus Bruchsteinmauerwerk auf 
Bctonfundament , sowie durch eine Abdeckung von Beton and 
Cement gesichert. Das Nähere ergiebt die Zeichnung. 

AttslaufsobJcu unter dem Hochwasserstand der Mosel liegen, 
sind am Unterbaupt mit Eisenblechklappcn versehen und 
dies* derartig coustruirt, <laf» der Wasserstand sclbsuhätig 
den Verscbluf» bewirkt. 

f. Seiten-Durchlässe. 
Die in den Brückenrampen , so wie zur Ueberschrcitung 
der Scitcngrahen in den am Fuf-e der Caualdamme voriian- 
denen Pnrallclwegen angelegten Seiten -Durchlässe haben die 
gewöhnliche einfache Construction mit Deckplatten erhalten. 
Ebenso sind die bei beschränktem Raum unterirdisch notb- 
» endig gewordeneu, zur Entwässerung des benachbarten 
Terrains dienenden , oft auf längere Entfernungen neben oder 

nach Hedürfnifs einfach coustruirt. In der Regel haben sie 
ein lletonfnndament aus Bruchsteinen , gemauerte Widerlager, 
verkleidete Stirnen und theils Deck|dattcn , theüs Decken- 
gewolbe erhalten. 

In einem einzigen Falle konnte da- Seitenwasser direct 
in den Canal geleitet werden, da es sich nnr um geringe 
Quantitäten reinen Wassers handelte, welches dio in den 
Graben der zu den Metzer Festungswerken gehörenden 
Liinettc lioguiat entspringenden Quellen liefern. Ein in der 
Umwallung der Lunette vorhandener Durcblal's fuhrt das Was- 
ser iu einen am Terrain- Abhänge befindlichen Gruben der 
Mosel zu. Um nun die Erbauung eines kostspieligen Durch- 
lasses unter dem Uanal oder die Anlage eines längeren Sei- 
tengrabens neben dem Treidelweg zu vermeiden, wurde in 
letzterem ein kleiner Durcblafs von i i. M * lichter Weito und 
0,,i™ lichter Höhe mit Kinfallkesscl angeordnet, der ZufluJs- 
gruben aber von hier bis zum Lunctten - Durcblal's , sowio 
die innere Böschung des Canaldammcs am Auslauf mit 
gemauertem Pflaster bekleidet. Die Anlage ist auf BL 56 
dargestellt. 

Zu den vorbeschriebeiien Bauwerken treten nun noch 
die Hafenanlagen, diu Wärlcrbäuser und einzelne Baulich- 
kelten iunerhalb der Festungswerke Metz, über deren Anord- 
nung nuch nicht endgiltig entschieden ist, die sich daher 
zur Zeit der Mittheilung entziehen. Diese Ergänzungen 
ebenso wie nähere Angaben Ober die gesammten Baukosten, 
Ober die Erscheinungen und Erfahrungen heim Füllen der 
Canalhaltungen , über die Frequenz und den Elnfluft der 
SchinTahrtsstraTse auf Deutsch - Lothringen etc. Weihen einem 
spateren Nachtrage vorbehalten. 

Schließlich möge noch dos dem General - Kostenanschläge 
und den Reclmungsbücbern von der deutschen Bauverwaltung 
zu Grunde gelegte Verzcichidfs der in drei Hauptgruppen 
vertheilten Titel hier Platz tiuden, wobei noch zu bemerken 
ist, dafs jede» fOr »ich liestebende Bauwerk innerhalb des 
entsprechenden Titels eine besondere Position mit fortlaufen- 
der Nummer erhalten hat, und dafs aul'ser einem Hauptbuch 
noch für jedes Loos ein nach Titeln und Positionen geord- 
[ netes Special -Manual angelegt worden ist, welches die jeder- 
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leitige Ueberskht aber die Ausüben sowohl der gesammten 
Leistungen als auch Jede« einzelnen Bau-Objects gestattet 

Tltel-VerzeichniCs. 
A. Kr''-, H n f n i t - UDii Brt ■ ch o M ■ • Ar bitten. 

Tit. I. Herstellung des Canals, der Leinpfade, Porallcl- 
wege und Seitengraben. 

- II. Baggerungen. 

- III. Befestigung und Dichtung der Böschungen incl. 

Kuttermauern und Stelnparkungen. 
B. Kunttbsuttn. 
Tit IV. Haienanlagen. 

- V. CanaUchlcusen. 

- VI. Spcisungs- und Abfühningsscl.leusen. 



Tiu TO. Wehre. 

- VIII. BrOcken. 

- IX. Durchlasse. 

- X. Rigolen. 

XI. Warterkauser und Magazine. 

C. 8«Mf«lU 
Tit. XIII. Grund- und Nutzung« - Entschädigung. 

- XIV. Gerithe. 

- XV. Schuu-, Kilometer- und Grenzsteine. 

- XVI. Pflanzungen. 

- XVn. Aufsichtskosten und Reodanturgcbühren. 
XVIII. Insgemein. 

Tilsit, im Marz 1874- J. Schlichting. 



Theorie und Anordnung der Lehrgerüste gewölbter Brücken. 

der Abhandlung: Analytinc 

(Mit 




t Zur 
1. 



a. Analytisch«) Bestimmung des Drucks der (lewölbe 
auf ihre Lehrgerüste. 

So lange ein Gewölbe nicht geschlossen ist, bat jeder 
■einer Wolbsteine das Bestreben, von der I-agerfugo. worauf 
er ruht, berabzugleiten , welchem die Reibung auf der letz- 
teren entgegenwirkt. Der I.Vberschufs seines Bestrebens 
abzugleiten über den Widerstand, welchen jene Reibung die- 
sem entgegensetzt, raufs durch das Lehrgerüste 
worden und bildet seinen Druck auf das Lehrgerüst. 

Bezeichnet 

i den Gegendruck des Lehrgerüstes auf die 1 
einheit, 

<f den Winkel, welchen eine beliebij 

mit dorn Loth einschliefst, 
i- den Krümmungshalbmesser der inneren WülbÜnie, 
rf, die Lange der Lagerfuge , beide für den Winkel <r, 
3 das Gewicht der kubische» Einheit Gewölbe- 



so ist mit Bezug auf 
Fig. 1 das Gewicht eine» 
i von der 
Dicke 
*/ und Tiefe 1 

9*\ t*ft 
die in der Richtung des 
- Halbmessers 




ponente desselben 
3 rf 1 o cos ifdif 
und der in derselben 
Richtung nach auhten 



Lehrgerüstes 



iorftr. 

Bezeichnet 

Jf den Normaldruck auf die Lagerfuge, 



L im T«t.) 
rfJV die Differenz der 



des Gcwölbelementes, 
ft den Reibungswiderstand des Gewölbmatcrials, 
so besteht Gleichgewicht gegen Fortschreiten in der Rieh- 



^-^ocos^ + .Vsin^+^rfA-^-O (I) 
und gegen Fortschreiten in einer, zu jener normalen Rich- 
tung, wenn 

jrf, p sin qdtf — rf.iVcosrfor -f fiNäaätf — 0 (2). 
Wird in Gleichung (1) und (2) <kf statt sin*,, 1 statt 
cos Ar gesetzt und durch <Uf dividirt, so ergeben sich bezie- 
hungsweise 

l e ~a e c m <( + N + ,,- -<) 

S^Qänq — ^_ +fiA' — O. 

Wird das zweite und dritte Glied der letzteren Differential- 
gleichung auf deren andre Seite gebracht, so folgt 

Y — «JV-yrf.osina- 



• * • 



und wenn mit C die 
durch Integration*) 

Jt—tf O/K * " >" • alntf 4<f + O. 
Nimmt die Gewölbstarke von dem Scheitel nach 
zu und wird mit ä die Starke des 
t, so ist 



(3). 
wird, 



COS (( 



(4) 



zu setzen, 

eine Gleichung, welche nach Einführung der den verschie- 
Werthe von $ zu 



•) Di« 
Ordnung 
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ist. Wird das Gewölbe in gleicher Stark» 
to ist 

g _ , r-r ( 9 d fyi-fTaiaif dif + C) • (5). 
Ist z. B. , wie beim Kreise , der KrtunmungshalbmcMer f — r 

COUSUIlt, so ist 

JV* — t»*(C + fdrft-"* tin<pitf), • • (6) 
woran« ich durch Integration*) erhalt 



1 + 14* 



Hieraus ergiebt »ich fOr den obersten Wolbstcin, bei wcl- 
chem der Winkel i( = a und der Normaldruck N — 0 
wird, wegen 

u sina + cosa 



0_c-f— S it 



1 + «* 



C-yrfr 
Wird dieser Werth In 



,(i sin« + cos« 
(1 

8 



(8) 



H - f ~J [(.Msiao + cosa -a, sin.y-coa.r] (9) 



und hieraus durch 



Werden die Werthe von (9) und (10) 
man nach gehöriger Reductil 

l = jrf[2cos«f — (« sinn + «>»«)«> "'v - ""'] • (11) 
woraus folgt, dafs der zur hinreichenden Unterstützung dos 
Gewölbes erforderlich.- Gegendruck des Lehrgerüstes mit 
abnehmendem a wachst und für q => u zum Maximum wird. 
In diesem Falle erhalt man 

<<m.« — yrfl'eos« — /isinn) - • • (12) 
also eine Gleichung, welche das Gleichgewicht 
steine gleich starker Kreisgewidbe gegen Abgleiten von 
Lagerfugen ausdruckt und ans welcher folgt, 

1) dafs jede Stelle de« Lehrgerüste» dünn den 
gröl'stcn Gegendruck zu leisten hat, wenn die Wöl- 
bung bis zu ihr fortgeschritten ist. und 

2) dafs jeder Wolbstein so lange den grofsten 
Druck auf das Lehrgerüste ausübt, als er der 
zuletzt versetzte ist 

Die Gleichung < 12) enthalt die allgemeine Gloicb- 
gewichtsbedingung gegen da» Abgleiten eines Koi-pers mit 
dem Gewichte ig von einer schiefen, unter dein Winkel 
90 — et zum Horizonte geneigten Ebene. Wird in derselben 
«f, statt 4 gesetzt, so druckt sie da» Gleichgewicht gegen 
Abgleiten auch eines Gewidlwtcins mit dem vcraiiderliclien 
Gewichte rf, y von einer unter dem Winkel n zur I/ithrcch- 
ten geneigten Lagerfuge aus und ergiebt, wenn nach Glei- 
chung (4) für <£, Ufa Werth gesetzt wird, den Normaldruck 
auf die Flächeneinheit «Je« Lehrgerüste* 

i — y«f(l— ,4tga) .... (13) 
woraus folgt , dafs derselbe aufscr von dem Gewichte der 
kubischen Einheit des Gewülbeinateriar* und der Starke des 
Schlufsstclns nur von dem Reihongswiderslande und dem Nei- 
der I.agerfuge abbangt 



*) Allgemein iit 



- In dieser Gleichung stellt 

4(1 — fitga, .... (U) 
die Gröfse des anter dem Winkel a central wirkenden Drucks 
auf die Längeneinheit des Lebrbogens nnd für die Tiefe 1, 
also für die QuadrnU«inheit des 

tg o - 1 Null wird, mit 
I' 

menden Winkel a wachst und für den Scheitel, worin a-O, 
ihr Maximum erreicht 

Hieraus folgt, dafs das LehrgcrQstc nur bis zu 

dem Punkte erforderlich wird, für welchen tg a < * 

ist nnd dafs dasselbe mit nach dem Scheitel hin 
zunehmender Starke zu comtrairen ist Durch Ein- 
führung verschiedener, aufeinander folgender Wertlie von tg « 
erhalt man die verschiedenen, ihnen entsprechenden Drucke 
des Gewölbes auf die Flächeneinheit der Lehrgerüste und 
kann aus deren Summe annähernd den Druck des theilweise 
oder ganz ausgeführten Gewölbes finden. 
Um denselben exaet 
Ii die Tiefe des 

n die Anzahl der gleich weit von 
ten fohrbogen, 

so ist , wenn eine gleichmäßig fortschreitende Versetzung der 
von den Kämpfern ab angenommen wird, flu- den 
Winkel rftr der Gewidbedruck auf einen Lehrbogen 



a, und « die Grenzwinkel 
eben das Gewölbe den Druck auf das Lehrgerüst ausübt 

Wird tga - 2 nnd pfa = * - ix |A + g)' gesetzt, 
so ergiebt sich für Coordinaten die centrale Drnckhohc 

;-i(l-» %) .... (16) 
der Gewolbedruck auf die Flacheneinheit des Lehrgerüstes 

• -^(i-^.JJ. • • • (17) 
und auf einen Lehrbogcu zwischen den Abseissen r, und x 



denen Wölblinien entsprechenden Werthe von jjjjj zu integri- 
ren ist. 

Um an die Stelle dieses Integrals, wer 
zu schwierig wird, ein Nähcrungsvcrfahrcn zu 

«, #,...»„ die Lliugen der zwischen d< 

des Lehrgertistes enthaltenen rtogenstücke. 

^ C, . . . £, die denselben entsprechenden Drockhöhen, 
so ergiebt sich annähernd der Druck auf einen I.ehrbogcn 

nnd wenn, um sieber zu gehen, die jedem Iiogenstuck ent- 
sprechende gritfste Druckhokc zn Grande gelegt wird, 



j.-l* 



.) (20) 
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von gleicher Grüfte, also *,—«,— 



«. - <. W 



und 

*- m -=i + + • • • < 20 ') 

Die in den vorstehenden Oleicbnngen vorkommenden 
langen #,«,■ ■ ». der Bogenstucke lassen sich mit Be- 
nutzung der zugehörigen Krümmungshalbmesser aas di 
chung für das beliebige nto BogenstUck 



180 



(21) 



finden, wenn p„ den zugehörigen Krümmungshalbmesser und 

tr. den zugehörigen t'entriwinkcl in Grad 
beieichnot. Dio Bogenstucke des Kreisgewölbes, für welches 
g m ~ r, also constant ist, 



«- - 



Ihn 



(») 



die Zahl «. - o der Grade stets gleich 



-liö 
in Ucbeivinstii 



(23) 



Ingenieuren angestellten Versuchen*) den kleinstmaglicben 
Keibongswinkel von Stein auf Stein zn 20 bis 24 daher im 
Mittel zu 22° an, so betragt o, •—68° und erscheint mit- 
hin 2«, = 136" als der gröfsto, zwei gegenüberliegenden 
Lagerfhgen angebörige Neigungswinkel, für welchen der Druck 
eines Gewölbes auf sein Lehrgerüste Oberhaupt noch zu berück- 
sichtigen, d.h. dio 
Ist. Da 

. „ 1 

tg", 



so ergiebt sich 



-0„ 



(25) 



:_ d{i — ii„ ( g< t ) .... (26) 

und der Druck auf die Quadruteinbcit des Lehrgerüstes 

*-,;-,rf(l-0, 4 tga). • ■ • (27) 
Schreitot man von 10» zu 10» fort, so lassen sich die 
Werthe von tgn, mithin die von 1—0, 4 tga berechnen 
ch, wenn der Anfangswinkcl 10* betragt, für 



B - 0» 

l—0. 4 tga - !,,„., 

- 50» 

- 0»,t 



10° 20° 30« 

°1»S»« °.S»44 °>T«t 

60» 68» 

°->»7t °-0»0» 



« = 0° 
1 -O^tga- 1 „,,„,, 

Werthe, 



7,s« 

°'»4Tt 

57./ 

«.•71» 



betragt, für 



", 4 " 



27.»" 



40» 

°>«444 



37„ 



•) Vgl. u. A. i V.r..fb. .«i 
Architekt»- V.r«ia.. IST». 8. J»4. 



. .1«. ä. lag.- 



b. Graphische Bestimmung des Drucks der Gewölbe 
auf ihre Lehrgerüste. 
Sicht man von einer analytischen Bestimmung der cen- 
tralen Druckhöhen ab, so lilfst sieb der Werth (14) von C 
zu einer annähernden Darstellung derselben auf graphischem 
Wege, wie folgt, benutzen. Nachdem man mit Hilfe der 
Starke i de» Schiursstein* die dem Winkel a oder 
x entsprechende lAnge rf, der Lagerfuge in 
hat, s.Kig.2u. 3, 




den ,nlen Theil der wagrechton Kathete d tga dpa hierdurch 
gebildeten rechtwinkligen Dreiecks von der lothrechten Ka- 
d ab und ubertragt den hierdurch 



rf — ndtga — rf(l — ,« tga) - g 
mittelst Kreisbogen anf den unteren Theil der Lagerfuge rf,. 

Im Scheitel, wo tga ~ 0, wird r — J, in dem Punkte, 
wo plgu-1, wird 0. 

Werden die oberen Endpunkte aller auf den I-agerfugen 
erhaltener centraler Drnckhühen verbunden, so ergiebt sich 
die in Fig. 2 durch Schraffirung bezeichnete Flache als die 
graphische Darstellung des Gewölbedrucks, welchen man sich 
mit dem Gewichte j der kubischen Einheit auf die Tiefe 1 
des I-ehrgertstcs wirkend zu denken hat. Hieraus labt sich 
der Druck des Gewölbes sowohl auf das ganze Lehrgerüst, 
als auf eine Tragrippe desselben leicht ableiten.*) Nimmt 
man den Reibungswideritand /i — 0, t an, so ergiebt sich dio 
Druckhöhe 

.4-rf(l -0, 4 tga)-? . . . - (28) 
die in Fig. 3 



1. Druck der Brückengewölbe mit gegebener Ge- 
wölbform und hiernach angeordneter Belastung 
auf ihre Lehrgerüste 
«) Druck dir hallikrcUfunaigtn BrfeksagawiilW auf ihn Lihxgeriutc. 

Wird der constante Krümmungshalbmeiaer g — r des 
Kreises in die Gleichung (IS) eingesetzt, so ergiebt sich der 
Druck eines halbkreisförmigen Brückengewölbes auf einen 



«rn»U wirkim- 
-V«. 



1870. 8 213 ff. 



grapktKht Ableitung dfr auf Lthrg 
• Zeitwbr. dw ort«rr log.- u A 
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B 1 /*.*' 

■ 

-2- >pa- f ».<.) 



und. wenn die 
ausgeführt wird, 

worin /« den Ne]>cr'scben Logarithmus der Basis 
Grande gelegten Systems, also für die Basis 10 di 
2, >0I5>I>I darstellt. 

Für bezw. <r' und « Grad wird der Bogen 

und --, 



nnd a 

(29) 



woran« sich der Druck jedes 
sein Lehrgerüst innerhalb beliebiger 
men läfet. Der Bogen er, ergiebt sich ans der 
C — — «lg«,) — 0 

Aus der Schciteigleichtmg 

r ■ — »/ — yr 1 — ** 
des Kreise«. %. Fig. I, 



(30) 
anf 



(31) 
(32) 



F.,.*. J 




! 


r< c i 







* y r t_ 

mithin, wenn dieser Werth in 
geführt wird. 



(14) nnd (18) ein- 
Wird die Multipucation ausgeführt nnd reducirt, so ergiebt «ich 



wenn diese Integralo zwischen 
nmen und eingeführt werden, 



-.«(.ta-;)-^-iog^;;_;' f 
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x, und * 

(34) 



, da 
arc 



ist. Die 
oder ans 



,0« 1/ _ hg. 

^ r r » — x,* cos er, 

x, ergiebt sich ans di 



w-0 



«. 1 

— X,« f 
die Coordinaten de« Punktes, worin der Druck 
Null wird. 

r 



und y, - r — yr* — x, " 



Bleibt rn 
sich für 



Nahem 



erthe 



(35) 
, so ergiebt 



180 



/rr 



der Gcwölbedrock 

B nr 
,_j ' " 180 

+ 

nnd bei gleichen 
— •••■„ — « ist 
.im 

5 



U.-. +?.)«.]• • • • (36) 
für welche «, — a, 



u — 1 



180 



£+*(6 +& + — fc-a)+W (37) 



Für die jedem Bogenstück a entsprechende grüßte Druckhöbe 
nach Gleichung (•20*) 

U-0 (30) 



betrug der Radiii» der inneren Wülbliuie 



16 



Beispiel. Für das früher*) berechnete Haibkreisgewölbe 

/ 

2 " 

das Gewicht der kublsclieu Kinheil de*. Gewölbes 

3 - 2.'»»ki K' p. 
die Schlufsstarke 4 = 0,„ Meter, 
mithin ergiebt sich, wenn dien Wcrthc 
und nach dem Früheren ii — 0„ gesetzt wird, aus Glei- 
chung (14) 

;-rf(i-<,t g «)-o,„ .(i-o„t« f o 

und 

*-,: = 2500 • r 
daher Air 

a-0* 10" 20» 30» 40" 50° 60* 68* 
f-o,„ 0,„ 0„, 0, M 0, M 0, 4t 0„ 4 0, 00 - 
* = 192ft 1800 16.'.0 1475 1275 1000 GOO OK'p.CT 
Die hier berechneten centralen DrnckluUicn stimmen mit den 
in Fig. 1 . Blatt K construirten aberein. Betrügt die Breite 
d..-» Gewölbe 7.," and die-Zahl seiner Lchriiogen 8, so ist 



') Vgl. 



Jcihrg-, XXII. Sp. 43J It 
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Theorie und Anordnung der Lehrncrü.sfe gewölbter Brücken. 

1. LclirijeriiNte der Kreisgewölbe. 
Fig. L Druck tU-r Kraajewölb». Fig. 2. Anordnung ihrer LehrgerüKle. 




Pi<j. 3. Druck der Ni»qinentbou«m«<>Wülbt?. Fi<|. 4 AnoVdiiuiuj ihrer Lohryorüste 
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der Druck dos Gewölbes auf einen Lehrbosen nach Glei- 
chung (30) 

- 2 .^. 2 50ü-O, 7J .15[^l'(, I -a)-0 (| .2,.lo g ^;] 

- «1793 [o„„ («, -« )-0„, -log^-] 

Für «, - 68° und a - 45» ergiebt aich der Druck der unte- 
ren Gowölbhalfto auf einen Lehrbogen 

D - 6175.3 k„ 23 - 0,„ hg J'ttl _ 8509 K«, 

für a, 68 0 und « - 0° erhalt man den Druck des gan- 
ten Gewölbes auf einen Lchrbogcn 

/> = 61793 [a 017 • 68 — 0,„ • log o 1 1 - 47390 K». 

Bedient man »ich zu diesen Bestimmungen der Gleichungen 
19* und 20*, so ergiebt sich für den Druck des ganzen Ge- 
wölbe« »uf einen Lehrbogen, da t— 10 • — — 2,„ ist, 
beziehungsweise der Naherungswerth 

» - „1t •»•• K + a (&+& + •- t--.) + 5J 

- ■ 2500 
i 

• 2.1. PVfi +2(0 ) „-»-0,„+0, M+ 0„ 1 +O,,,+rj,„)+0] 

- 48943 K' 

« - 2 'jj^j ■*••<& + (.+& + '••• 

- 2 • 7 ^ 4 ■ 2500 

• 2, a , (0,„ + 0,„ +0,„ + 0,„ +0, M + 0, 40 + 0,„) 
= 51302 K«. 

f. Drotk der kr«U»»jr«>(raHör«g*n Gnwiilfc* aaf Ihm Lthrfwflite. 
Bezeichnet 2« u den Cuntriwinkel und / die Spann- 
Gewölbes, s. Fig. 5, so gol- 



der LebrgertUtc gewölbter 




*0\J / 



/ 




ä>9-32 bis zumTangcutonwinkcl«-*,, 
■nd die Gleichungen 33 - 34 bis zur Absrissc x - 1 Ist 

so muTs der gauze Bogen onterrnstet worden, wahrend für 

c, , > «, oder //, > r, 
nur der dem Bogen a, oder der Absrisse *, entsprechende 
Tholl des Lehrgerüstes einer Unterstützung bedarf. 

Beispiel. Für das früher*) bercohuetc GOgradigc Seg- 
ment böge ngc wölbe 



*) A. a. 0. 8p. 431 ff 

V., i ■ i i , f. Bkiwhii. Jlhif. XXIV. 
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der inneren Wölblinie r — / — 30", 
das Gewicht des Gowolbes . . s — 2800 K* p. kb", 
die Starke de» ScMufsstoins . . d — I, M - 
mithin ergiebt sich, wenn dies« Wortho eingeführt worden, 
und nach dem Früheren fi — 0, 4 gesetzt wird, aus Glei- 
chung (14) die centrale. Druckhöhe 

£-«(1 - , ut g«)-l, u (i-o,, tg CT ) 
k - S Z~ 2800 . f 
dalicr für 

a = 0» 10» 20» 30» 

'S = *'14 "IM 0, gl " 

i=r3192 2968 2716 24C4 K* p. □". 
Die hier berechneten Wcrtbe stimmen (mit den in Flg. 3, 
mit Hilfe der in Flg. 5 aufgetragenen Winkel . coustruirten 
centralen Drnckböben übercin. Betragt die Breite des Ge- 
wölbes B — 7, t " und die Zahl seiner Lehrbogen n — 8, so 
ist der Druck de» Gewölbes auf einen Lehrbogen noch 
Gleichung (30) 



- 2 ■ tH . 2800 • 1 



— °>4 • 2„ 0 • log 



• 14 

cos a 
Cosa, 



30 



- 204926 [o, 0 „ -,) _ 0,„ • log ££.1. 
Fttr «, — 30» und 4 — (i ergiebt sich der volle Druck des 



I) - 204926 (0 >OIJ • 30-0,„ - hf^-g,) - 9S832K» 
»an skh der Naherungsgleichung (19'), so erhalt 
man, da , - 10 _ : W 30 _ 6<> , zu setzen ist, 

_ 7 f ■ 2800 ■ 5,„ [1,„ + 2 (1„, + 0,„) + 0,„] 
- 15639 ■ 6, 4B - 95085 K«. 

, ) Druck der kort.boK.nßrmigca ü.wSlb« nf ihr* Lchrgmirt.. 

Werden für die einzelnen aufeinander folgenden Kreis- 
theile des Korbbogens, 9. Fig. 6, von dessen Scheitel 



Fi*« 




die langen der Bogcnstucke mit «, o, 
die zugehörigen Radien mit . . r, r, 
bezeichnet, so ist die centrale Druckhöhe am 
punkte des ersten und zweiten Bogenstücks 
& =rf(l-«.tg«,), 
22 



r. 
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F. Heimorling, 



für a ■ 



des (»— l)lcn und «ten Bogenstücks 
wahrend die innerhalb dieser Bogenstücke , also 

><»t 

• ■ ■ 

,•»„_, 
«» 

nen centralen Drnckhöben in der erforderlichen Anzahl 
Gleichung (j — i (1 — tga) gefunden 
n der Druck auf das Lckr- 
Null wird, befindet sich in demjenigen »ten Bogen- 
, for Mittat 

U-^(l-/itga.)-0 

also tga. — 1 wird. 
f 

Bezeichnet ß dio Breite de» Gewölbe», 

» die Anzahl seiner Lebrbogen, 
so betragt der Druck des Gewölbes auf einen derselben im 
beliebigen wten Bogcnstück nach Gleichung (30) 

■> dr "[w> (a -- e ~ i) 

-r-k-k*"*-'*-'] (39) 

OOS ff n J 

nnd der Gcsammtdrock auf einen Lebrbogen 

D - Z>, + D t + ../).+ •• D, ■ ■ ■ ■ (40) 
Annähernd lafst sich dieser Druck ans Gleichung (1 9) bestim- 
men. Sind die BogensUcke hinlänglich klein, so genügt 



der Werth 

J- 5 f r #[«.+&te +<?. +&)«!+•• • G- ,+ W ( S] 

Sind dagegen die einzelnen Bogeastttcke so groß, dafe eine 
Berücksichtigung zwischenliegender centraler Druckhohen wun- 
sebenswerth erscheint, so Lassen sich diese nach derselben 
Gleichung leicht einschalten. 

Beispiel. For das früher») berechnete Korbbogen- 
ge wölbe einer Straßenbrücke betrogen 

die Itadien r t r, r, der aufeinander folgenden Bogcn- 

Btüeke bezw. 20,„ ; 12„„ und »„,"; 
die zugehörigen aufeinander folgenden Ccntriwinkel .t, a,a 3 

bezw. 23« 18'; 37°46' und 28*56'; 
das Gewicht der kubischen Einheit des Gewölbe* j - 

2200 K* p. kb"; 
die Schlufssteinstärkc d — 0„ 
mithin ergiebt sich, wenn diese Werthc eingefohrt werden 
nnd /( - 0, 4 gesetzt wird, 

J-.(l_*,tg«)-0„ (l-0„ tgo) 

und 

i- y :- 220«. £ 
daher für 

a=j 0» 10» 20° 23" 18' 30" 40" 60» 
b— 0„ 0„, 0,„ 0,„ 0,„ 0,„ 0,„ 
i = 1980 1831 1692 1611 1523 1316 1036 

•J A. »- O. Bp. 4SS K 



« = 60* 61 4 04' 68» 

? = 0.« 0" 

i = 6O0 545 0 K« p. □". 
Die hier berechneten centralen Druckhöhon stimmen mit den 
in Fig. 6, Tai. K construirten aberein. Beträgt die Breite 
des Gewölbes nnd die Zahl seiner Lebrbogen N — 9, 

so ist der Druck des Gewölbes auf einen Lehrbogen nach 
Gleichung (39) 

a) im ersten Bogcnstück : 

A =2.-^ r .^ 1 [ l > 1 -. ) -,, A ...og-;] 



-2 *. 2200.0,, - 20,,, gtU (23 » 18' - O) 

b) im zweiten Bogenstuckt 
= 2 ■ J • 2200 • 0„ • 12„, ggj (61°04< - 23» 18«) 



— 0„ • 2„ • log 



cos 23*] 



17113 K'. 



'cos61 

c) im dritten Bogenstflck: 

-2. | •22OO.0, a .5, 6 «[^(68»-Cl»04<) 

cos 61° 04' 1 . .. 
-0„.2 tl log cos( . g ^j-440K», 

mithin der Gesammtdruck auf einen Lehrbogen nach Glei- 
chung (40) 

J>- i>, + /»,+ J>, - 3000 + 17113 + 440- 47553 K'. 
Aua der Näherungsformel (41) ergiobt akh wegen - 



180 



180 



- 3 >» tu» *«• 



180 



(»— 1) 

- | ■ 220O ROb, -f 0,1.)»,« + («Ml +O.17) ».* 

+ (0,„ + 0, IS ) l, u ] - 29524 K*, 
3, M • 12., 



ferner wegen «, = 6,. 



180 



, n 3, l t - 12,,, . 

— 10 • . — *im I *» = *'•«« 



- 1,M ! «» - *6 - «7 

3 n« ' »■» _ n 



180 



A-,—* [&+£.)*+<&+&)% +■••<&+&)%] 
-| - 2200 [(o, T4 + o,„) i,„ + (o, 4 , + o,„.) a, M 

+ (0,„ + 0,„) 2„, + (0,„ + 0,„) 2„ t 

+ (o, M +ow)o ft4 ] 

- 2200 [1, M • l„ t + 2,„ (ü,„ + 2 • 0„, + 2 • 0,„ 
+ 0,„) + 0.„ • 0,„] - 20548 K'. 

, r 3,, 4 • 5,4, 

ferner wegen »„ — 6,,,, - "= v,<si 

2200 (0„ 6 +0)0,„, -358 K-, 
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mithin der 



D - D t + D, + D i - 29524 + 30548 + 358 - 50430 K*. 



3) Druck d«r UrücktngcwMtK. «*)«k« 41« RUipaa nur 
lubw, auf ihn LchrRcrimr. 

Bezeichnet / die Spannweite und / die Pfeilböbe de« 
elliptischen Gewölbes , s. Fig. 7, so ist dore 
chung bekanntlich 

Fif.1. 




woraus man dnrcli zweimalige Differentiation 

dy f « 
* " * ' 



(42) 
(43) 



Wird ^-<g« gese«. »o ergiebt sich aas Gloi- 
(43) 



(/*+ (/,',)* tg«T 

Werth in Gleichung (44) 
rfV _ (/» +(/'.)' tg" 1 )* 

■v p HS? 



wird, 
(45) 



die Werthe von ^ - Ig a und von Q| ans 



Gleichung (45) in die 



— ^ 



ein und reducirt, so ergiebt sich der Krün 

der: 



ugshalbi 



' * (TT"«- ' ' ' 



sich dieser (Är beliebige Winkel « berechnen und 
Fe beider die Ellipse constralren ÜlfsL 
FUr ein elliptisches Gewölbe mit /-30- Spannwoito 
and /- 10- Pfcilhohe ergiebt sich daher nach Gleichung (46) 
_ 100 f 1+tgo' \V. 20 / 1+tgn' y/, 

FOr« = O'fattgcr«- 0*„, , daher e - » ( ' f 



d«r Lehrgerüste gewölbter Brocken. 
Furo - 5°i*ttga»-0. M , 
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20 / l V * 

3 \0,4 t 4TO.»l)»J 
— "IIS 

20 ! 1 \Vt 
e " 3 lo„ M +«,„J 
= 21,,,- 

" S lo, 444 +o,„J 

= 20, ol " 

_ so / i,„, yft 

3 lo, 444 +0„, 0 j 

" 3 l0, 444 +0„ 1 J 

= 16,.," 

20 f ».»» « \' ; 
» W.„+t>-ssJ 
= U„s- 

3 W. 444 +0, 4 ,J 



13, 



- o-lO' - tg«*-0, o „, 

- o-15» ■ tga'-O,,,,, 

- o - 20» - tga'-O,,,,, 

- «=25» - tga«-0, llt , 

- a:-30» - tgc'=0„„, 

- a-35» - tga»-0, 4 „, 

- a-40° - tga»~0„.,, 

- a-45* - tga'-l,,,,,, 

- a-50» - tgo'-l, 4 „, 

- a-55» - tg«»-2, 0 , t , 

- o - 60» - tga»-3, M ,, 

- a -65» - tg o'- 4„„. 

- a-70° - t«o»-7. 54 .- 

- W 

woraus die Ellipse mit Hilfe der in Hg. 3, Tat L 
ten Winkel et und der Krtünmongshalbmessor au.«, 
werden kann, wie dies auf Tai. L, Fig. 1 geschehen ist. 

Kur dieselben Winkel lassen sich jdie centralen Drnck- 
hohen des elliptischen Gewölbes [aid (1— /itga) leicht 
berechnen und auftragen. Diese DruckhOhen werden Noll in 
dem Punkte, für welchen 

also 

Wird der Werth von f aas Gleichung (46> in die allgemeine 
Gleichung (15) des Drucks der Gewölbe auf die Lehrgerüste 
eingeführt, so ergiebt sich der Druck des elliptischen Gewöl- 
bes auf einen Uhrbogen 

22« 



_ 20 _L*a_\"/' 

a \o, 4U +o„„; 

= 12..," 

_ 20 I _J.„,_ v»/s 
3 \0, 444 + 1, 40 J 

= io,„- 

20 f *»«». \V. 

3 W, 444 +1, 4 ,J 

= tu» 

_ 20 f 8,„, W. 

» W, 4 „+W 
- 8*," 

, 20 

" 3 ^0, 444 + 3„.J 
= 8,„- 

_ 20 [ s *.. f« 

3 W, 444 +4,„,.) 
j » 

3 K 44t +7, S44 / 
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' \ n +•*"'/ 

ein Werth , welcher Eich einfacher ans der angenäherten Glei- 
chung (19) entwickeln lüfst. 

Beispiel. Für .da« früher') berechnete Ellipsen- 
gew öl bo einer Eiacnbahnbrttcko mit 

der Spannweite . . . /= 30", 

der Pfeilhöhe . . . /- 10", 

dem Gewölbegewicht . y = 2&00 K* p. kb", 

der Schlufssteinstarke . d = 0, 81 " 
ergiebt »ich, wenn diese Werthe eingeführt werd 
nach dem Froheren u = 0,, gesetzt wird, 

J = i (1 - tga) - Q, M (1 -0„ tga) 



W„« 37, s " 47, s ° 



C — 0,„ 0,„ 0,„ 0,„ 0,„ 0,„ 
i = 235U 8225 1060 1850 1625 1325 
a = 57. s ° 6«» 

t = 0.M " 

i = 875 0„ 0 K» p. □". 
Betragt die Breite der Brücke Ii — 7„ " und die Anzahl 
der Lehrbogen n = 8, so ist der Druck des rollen Gewölbes 

Hierin ist nach Gleichung (21); 

* , = iäf (21, " + ' 20 '" ) ' 5 ^ 3 '"" 

,s== fSr (18 "' + 1,J " ,) ' 5 = 2 '"' 

* 4 = TM (14 '" + 13,,,) ' 5 ^ 2 ' 1 " 



'» ~ lNO (12 "' + 10, »* ) ' 5 = 1,B " 
*• Ä f^JT ( 9 tj» + 8,,,) • & = Ls» 

(8„4 • & + ' S.a) = Ls 



18Ö 



und wenn diese Wertbo eingeführt werden, so ergiebt sich 
der Druck des 



D = * • 2600 [1 .„ - S,„ + 1„ , • 3,„ + 1, M • », M + 1„ 

• 2»ji + »na • Ltt + °.«s -1.H+ 0,« • L» e ] = 6W07 K«. 
Wird, um die centralen Drockltohcn auf Coordinatcn tu bezic- 
bon, statt tga der Werth der Tangente 

£ _ y . • _ 

* ' VC/.)'-'' 

(14) eingeffllirt, H erhalt man 
2/ 



-f • • (4«) 

VC',)'-** 

Die Abscisso r, des Punktes, worin der Druck auf das Lehr- 
gerüste Xull Wird, s. Fig. 7, ergiebt sich aus der ltcdinguug 
: = O oder aus 

•) A. ■, 0. 8p. 438 C 



t _- V «. = 1 

' vv/,)*-v •"' 



(49) 



(50) 



Ürdinato 

?i — /(* — W/t)* — *,*) ■ 
Der Druck auf einen Lehrbogen zwischen den 
und ■ ist nach Gleichung (18) 

welcher, wie das soeben an einem Beispiele gezeigt wurde, 
einfacher und mit hinreichender Genauigkeit aus der Nakc- 
rungsgleidrang (19) sieb entwickeln lafst 

2. Druck der Brückcngewölbe mit gegebener Be- 
lastung und hieraus abgeleiteter Gewölbeform oder 
der Klinotdcngewölbo auf ihre Lehrgerüste. 
Der allgemeine Ausdruck für die Tangente der Klinotden- 



ix 



fülirt wird, 



(52) 

woraus sich die centrale Druckhöhe dieser Gewölbe ergiebt 
Ist die 




eos « a \/y„ • + A (tga« + 2» tga) 




Für den Punkt, 



sich der 



, mithin die Winkel a 

Druckhöhe einfacher aus der 



? = <r(l-fitg«). 

Null wird, ist 

1_ 
f 

Winkel a, 



Druck- 



UUV. Wird 
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^Ueorie und Anordnung der Lehrgerüste gewölbter Brünen . 
LehryerÜHlo der Elli|>tu'iigewölbe. 

Fig. 1. Druck der Ellip.sen«|euölbe. Fig. 2 . Anordnung ihrer Lehrgerüste 



Jnhi-uSuV BI.L. 




l~ • 



Lehrgerüste der Klinoidcngcwölbe. 
Fig. 4. Druck der AnaldinoIdengewSlbe. Fig 5. Anordnung ihrer Lehrgerüste 



i.rt ij$ 




I 
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eingeführt, üo ergiebt sich der «ugehörige Krüm- 



Vi = 



Oos er, » vVo * + * (»««i * X 2« tg «, ) 2 



Sind die Krün 



COS«,* VVo' + * tger,» 
nngsbalbmes« 



(54) 



sich mit 

Gleichung (21) die zugeliörigen Bogen- 
längen, und wenn diese, sowie die zugehörigen arithmetischen 
Mittel aus den Bclastungshöbcn in die allgemeine Glei- 
chung (19) eingeführt werden, der Druck de* vollen Gewöl- 
be« auf einen Lehrbogen. 

Beispiel. Für das früher») berechnete Anakli- 
uoidengcwölbc einer EisenbahnbrQcko betrug 
die Spannweite . . / — 30", 
die Pfeilböhe . . . / = 10", 
das Gewölbegewicht . g = 3600 K* p. kb", 
die Schlufssteinsttrko d = 1,„ **, 
mithin ist p. □ wenn diese Wcrthe eingeführt werden, for 
« = 0« 7/ 17,/ 27./ 87,/ 47,/ 57,/ 62,/ 

t 3 * 1 »»» »IM °'(» °<4S °-44 °itl" 

* = 2950 2800 2675 2325 2025 1650 1100 600K« 
Wird an den frtllier fär Winkel von 5° zu 5* berechneten 
Krümmungshalbmessern der Widentandtliuie die halbe Scblufs- 
4 

— in Abzug gebracht, so ergeben sich 



2 



Winkel die 



r fl der inne- 



a «= 0 



5 

13„, 



10 
14.«, 



15 
15.5» 



20 
15-« 



SS 

15.« 



30 
15,.; 



« = 35 40 46 60 55 60 
?i = 15..j »6.4» 17.« 19.« 23, 0 , 28 1M 
welche summt den centralen Druckhöben in Fig. 4, Taf. L 
vom Scheitel aus mit einem Anfangswinkel von 2,/ und 
nachfolgenden Winkeln von je 5°. also mit Winkeln von 2,/; 
7,/; 12,»»; 17,»» ... aufgetragen sind. Werden, der kllr- 
zaren Rechnung halber, immer je 2 der ihnen entsprechen- 
den Bogenstücke zusammengefaßt . so erhalt man aus Glei- 
chung (21) die auf i 





■5)=1, ; /. 




•> » 


'» = ,'^,(15.4, +15,„)5 = 


2.;j 


»4 - ~ J (15,., + 15,.,) 5 - 


•Hl 1 




2. .7 




3-it ™1 


wenn die Breite des Gewölbes b 


■i ",. ■ betrogt un 



Anzahl von n = h Udirliogen angenommen wird, 
*) a. ». 0. 8p. ut «. 



der 
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Druck des vollen Gewölbes auf einen derselben nach Glei- 
chung (19) 

a-J^HÄ+^+Ä +«*+•••• &+&)«,] 

- 7 ^ - 26OO[2„ 0 l„a+t„,. 2. flf + 1, M -S, n +I„ 4 

2,„ -r 1.4, 2. B , + 1„, • 3, Tt + 0, 44 • 2,,,].= 78886 K'. 
Iri analoger Weise wurde die BcrechnuM* Drucks eines 
Akllno'idengewolbes auf einen seiner Lehrbogen zn führen sein. 

III. Amrdnang und statische Bereefanunir der LehnrerlMe 

Ans dt 

Regeln für die Anordnung der Lehrgerüste: 

1. Aus Gleichung (14) folgt, dafs der obere, das Ge- 
wölbe dlrect unterstützende Tlieil des Lehrgerüstes, der 
Lehrbogen, sich nur bi» zu dem Punkte zu erstrecken 

hat. für welchen Ig «aa— b— , ftr welchen also 

t l °<4 

der Neigungswinkel dor Lagerfugo zur Lothrochten 
68» und zum Horizont 22" betragt. 

2. Da die Lagerfagen des Gewölbes normal zur inne- 
ren Wulblinie angeordnet werden, also der Druck der Ge- 
wölbsteine auf den Lehrbogen nur in der Richtung ihrer 
Krümmungshalbmesser stattfindet, so müssen die Stützen 
des Lehrbogens eine radiale Stellung erhalten. 

3. Da nach Gleichung (14 1 der Druck der Gewölbsteiuc 
auf die Schaal- und Kranzhölzer des Ukrbogeus von dem 
Anfangspunkte desselben bis zu dessen Scheitel zunimmt, so 
sind jene radialen Stützen, um sie und die zwischen ihnen 
befindlichen Krauzbölzer möglichst gleichmäßig anzustrengen, 
also um dazu Dölzer von möglichst gleicher Starke anwen- 
den zu können, Yon dem Anfangspunkte nach dem 
Scheitel dos Dogens bin in abnehmenden Entfer- 
nungen anzuordnen. 

Diese Abnahme Hilst sich unter der Voraussetzung 
bestimmen, dafs entweder 

al die Abstünde jener Stützen im umgekehrten 
Verhältnis zu ihren centralen Druckhöhen stehen 



b) die Kranzhölzer bei gleicher Starke gleiche 
Widerstandsmomente entwickeln. 

a. Bestimmung der Abstände der radialen Lehr- 
bogenstutzen, wenu dieselben im umgekehrten Vcr- 
kMtnifl ihrer centralen Druckhohen stehen. 



*, J, P.. die 



des Uhr- 
bogens hin, 

lC _.*±fc >lC _fc+i..... c __ ?-;+?.. 



die zu denselben 

Druckböhen, 
so ist unter obiger Voraussetzung zn 
i| : : ••■ km ••• i i m i : l m — ■( 
Bezeichnet i die Unge der halben 
bogen« von seinem Anfangspunkte bis 
wenn die KinbeitslUngo 



: 



+ 1?: • i? 
des Lehr- 
10 ist. 
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_ *L f mml .... (66) 

!* + •» + ••• ■* 
wird, die beliebige Entfernung der « ton und ( m — 1)- 



(56) 



a,+a,+ -i.-a (.:+.-.; + ■••« ,o-x (57) 

wie hieraus folgt, wieder die Länge des betrachteten Bogens 
ergieliL 

Sind nach dem Vorstehenden die AbsUndo /, ) t ■■■ X, 
gefunden, so ergeben sich die auf jene einzelnen Stützen 
eines Lehrbogcus entfallenden Drucke der Gcwölbstcino 

mitbin der Gesammtdruck auf einen Lehrbogon 

D = 1 ■ n-l - + + M < 59 > 

BoispioL Wird das obet 
gewölbo zu Grunde gelegt, so erhllt m 



llalbkreis- 




I =0 



2 U 'S»' 



und hieraus 

«?+,;+•• ,:=3,„. 

Die 1 Jnge des halben Kreisbogens mit dem Radius r = 15 ■ 
nnd dem Ccntriwinkel 2«, = 2 • 68 • = 136 • betragt 

mithin nach Gleichung (55) 



iH «*H jv 3. 5 , 

lisch Gleichung (56), 



= 5 " 

'',0(11 

» = 7 und 



I, 


2 • • • 


7 ML 


*, 






*» 


= 1 ■ 


>• 

7* — 




•0.» 






= >. 


*i ~ 




• 


- >.*■ 




— } . 


ss — 






-=*,.« 


*« 


= 1- 


«S = 


a 

°'0«T 


■o.„ 


- 2m, 


As 


= i • 


s» 1 


• r, io*i 


• o, 4S 


— 3,,, 


A. 


= i ■ 


»*■ = 


•V.ltJ 


•o, M 


— 3 »Sl 


A, 


= A. 


iC- 


5 -Ot7 


• o„ 9 


— 3,,, 



sich wieder 

*,+*, + .. =17, I( " 
CTgicbt. Mit Hilfe dieser Abstünde laTst sich die Verthci- 
lung der Stolzen der Kranzhölzer anordnen. 
Die Drncke auf diese Stutzen betrage 

f~l =25i.O.^» = 2675 



der Lehrgerüste gewölbter Brücken. 
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D x 


— 2675 • 


o,„ ■ 


o«, 


am 2675 


o... 


— 1231 K«, 


Dt 


— 2675 


o„, • 


1.N 


— 2675 


Lio 


- 2942 - 


», 


es 2675 ■ 


0,.s • 


2.s. 


ss 2675 


Im, 


= 3932 - 


o. 


2675 


o,» 4 • 


o 

-,81 


= 2675 


1,4. 


= 3852 - 




= 2675 


o.« • 


3,n 


= 2675 • 


l,st 


= 3932 - 


*>• 


= 2675 ■ 


O.si • 


3,5, 


= 2675 


1.11 


= 2996 - 


A 


= 2675 • 


O.i. 


3.H 


= 3675 


o,». 


= 149» - 


woraus 
















Z>, + />, 


+ A 








= 20338 • 



in der Druck auf sämmtliche Stutzen zn 2 - 20383 — 40766, 

b. Bestimmung der Abstände der radialen Lehr- 
bogenstntzen, wenn die Kranzhölzer bei gleicher 
Stärke gleiche Widerstandsmomente entwickeln 
sollen. 

Da in diesem Falle die Kranzhölzer auch gleichen An- 
grinsmurnenten aasgesetzt sein müssen, so t 



(61) 



2. 

fnnden wird. Aus der 

Vi? Vn 



und wenn 



(62) 



Werth in Gleichung (61) eingeführt wird. 

(63) 



> + 



ITC (— 

woraus folgt, dafs die Länge eines Kranzholzes 
der Wurzel ans «einer centralon Belastungshöhe 
umgekehrt proportional ist. 

Setzt man suecossive m-1, i. .... ■ and fuhrt für 
.... annäherungsweise die früheren Werthc ein, so ergeben 
sich die aufeinander folgenden Wcrthe von /„ 

Erstes Beispiel. Für das früher berechnete Halb- 
kreisgewölbo erhält man die Werthc 

Vö^T - o,„ ; yö^; - o. M i yo^7- o,„ ; yöZ 

- <>„4 i VTs. - O-.s ! VO,»t - 0, 17 ; - 0„ 4 ; 



1,1, 1 



j 



VO„ 9 



>o.„ 



— 2,„ ; 



in. + l,io + 1„, + i„ s + 1,„ + Un + 2,„ = n,„, 

Gleichung (63) 

A» = 1 ? 'TS _ 

ii,.. V-C vn 

man durch Einful,rung der Zahlenwerthe für 
K =~ i,to> • i... = 1..« " 



Digitized by Google 



341 



F. Heinzerling, Theorie 



342 



— 1>0»S " l.SS *" 2 1IT 

J» = l.«»s ' — 2.J« " 

Ii — htOt ' hlt = 
*T — ' 2 .l» = 4 '*» " 

sich, wie es »ein mal«, 

ersieht- 

Werden diese iJtngen auf die Bogen aufgetragen, so 
lassen sieh leicht diejenigen, ihnen entsprechenden mittleren 
Hohen T '» • • • "- constrairen, welche die oben gestellte 
Bedingung genauer erfüllen, als die hier nnr nähcruugs- 
weise m Grunde gelegten, gleich on Bogenlängen 
Druckhöben. Seht man die Berechnung 
tot, so erhalt man die der 

+ *, + ....>.„_, + ~ 



-s,., (jt+J, + ....*._, + £) 

and wenn die Werthe for /.,... K eingeführt 
- I =3,.,(ü,„- r .^) = 3.„.0„ <J _ 3'.,,= 3°37< 

= 3,„ ( + Yj - •« ■ llM ^ = 10 ° 5 «' 
- 8,„ ( 3,„ 3,„ • «wi = 18», M - 18» 32' 

•s = 8,„( 5,., + ^)=3,„- 6„„-2«», it =r26«34' 
«s=3,„( 8„. + ^4) = 3, M . 9„„ = 35» M =35"13' 
«. - 3,,,, (lO u , + ?f )=«,,. •n. M . = 45»„ i =45-05' 
*. =3,.,(l3,„ + ^)=3,„ 15, 4 , =59», „ = 59" 10' 

Werden diese Winkel in Gleichung (26) eingeführt and hier- 
aus die Prackfaühen berechnet, so ergiebt sich filr 
er = 3°37' 10*56' 18»32' 26»34* 35°22' 45»05' W>\W 

-? = o„» o,„ o,,, o.„ a, M o. 41 o,„ 

y=*='Ui 1„| 1.,, ifU '»S» 1<4» 2 >0» 

and" hieraus durch Addition der in der letzten Reibe enthal- 
tenen Wertho 

i?+t»+ • •• • ? = 9,4S- 
Wird dieser Werth in Gleichung (63) eingeführt . so erhalt 



i. 




«.ia 








Werthe: 










l.m ' 






-Ml 


*. 




l.ssi • 






2,,." 






*«1 • 


i„ 




2,.,- 






l'SSJ - 






2,„" 






'•MI ' 


l-ss 




2..." 






'•MI ' 


1.« 




2.,s" 






Uli • 


2,.o 




3,. 9 " 



nach welchen die in Fig. 2, Taf. K 
entworfen iBt und woraus sich wieder 

ergiebt. Die in den Figuren 4 and 7, Taf. K nnd m den 
Figuren 2 and 5, Taf. L angegebenen VertheUun««'«' der Kno- 
tenpunkte des Lehrgerüstes wurden wie folgt erballen. 

Zweites Beispiel. Wird «unachst das früher berech- 
nete Segmentbogcngewölbe 
erhält man 



„r ^ = 3,„. 30. = 



ferner 




■ ET 

Addition der leuteren Werthe 
1 1 1 - 2 

(63) is» 



16„ 1 _ 1 

succesaive m = 1, 2, 3 ge*etzt wird , die Ent- 

'i — 5 >a» " °tss = 6 '»« "' 
l-t — 6 -s» ' °>»9 = 5 >»1 " 

*» = •'>•« • Loi — 5 ist " 



/, + >,+/, = 15-to 
Die Zahl der Untcrstotzungspunkto ist in Fig. 4, Taf. K ver- 
doppelt und die Entfernung der Stutzpunkt« nach einer 
ähnlichen Progression 

*i = 2, 4 o + 2.6« = ,r, .o6 

— 2, 4 , + 2,„ - 5, I7 " 
K — 2, 8 4 •+■ 2,jo — 5,jt 

gesetzt würden. 

Drittes BoispieL Wird dM froher berechnete Korb- 
bogengewolbe zu Grunde gelegt und werden nur die 



drei 



ferne 



erhält man 



L = ^ (12„, ■ 37°46< + 20„, • 230,3.) 
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-= 8,„ ■+- 8„, — 16.»»" 

1 




1 

vT? 
i 

2 



*>t»l 



= 1 



'ST- 



rr> — i>«4. 
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der letzteren Gräften 

(63) erhalt man mm 

= iß- . L 
7«. VZ 



die Werthe von 



V2 







9.ti 


• 1>0I 










2.» 


• ^It 










>.» 






«... " 






2,„ 


1.H 




»*•' 






9.N 












*,„ 


u, 




3 1<4 "l 



+^ + - •••i,»16„ u .c, 
Die vorstehenden Xaheningswcrtlic von /. Bind der 
Construetion des Lehrgerüstes in Fig. 7, Taf. K zu Grunde 
gelegt worden. Werden die don vorstellenden Werthen ent- 
sprechenden mitüeren centralen Druckhoben In der früher 
angegebenen Weise exaeter bestimmt und dieser Berechnung 
zu Grunde gelegt, so lassen sich die Entfernungen der Stutz- 



ch fttr das elliptische 
Spannweite und PfcUhübe benutzt werden. 

Vierte» Beispiel. Legt mau das früher berechnete 
Aklinoidengewölbc zu Grunde, so beträgt annähernd 
Z - 10, lg . Feruer erhalt man 

if-* »na? «?— l)oj ! »r-=0,»i; i;-0„.; — 0, M 



Vr5 

+ !>ii + '-ss + 'tu = Bfui 



3-, 



1 







2.» 


•o.„ 




2„." 








Oi.7 






>l 










2..T- 


K 






• 1.., 






K 






• Im 






K 










3..-- 


Kf 






• Im. 







•ich wieder ergiebt 

+/, + .../,= i9„ a -. 

Die vorstehenden, angenäherten Abstände . welche sich auf 
die früher angegebene Methode, wenn nöthig, noch genauer 
linden lassen, sind der auf Taf. I., Flg. 5 dargestellten An- 
ordnung des Lehrgerüstes zu Grunde gelegt worden. 

4. l.'m die Ausrüstung möglichst zu erleichtern , ist es 
vorteilhaft, die zu derselben dienenden beweglichen Vor- 
richtungen, wie Keile, Scliraubcnsätze, Sandsäcke oder excen- 
trisebe Scheiben unmittelbar oder möglichst nahe 
uuter dem Lehrbogen und, um den Druck des Lehrbogens 
möglich*.! diroct, also mit Vermeidung von Biegnngsspatuiun- 
gen io den Gurtholzem zu Ubertragen, diese letzteren unmit- 
telbar unter den Fttfsen der ungleichförmig ver- 
teilten, radialen Streben anzubringen. 

. r >. Bei Herstellung des Unlergerustea sind die erwähn- 
ten AuarOstimgsvorrichtungcn aus dem soeben angegebenen 
Grunde direct zu unlurstützen. Ist das Untergcruste 

a) ein gestutztes, so sind die lothrecbten Pfosten des- 
selben möglichst direct unter jene Vorrichtungen zu stellen, 
weshalb sie nach der Mitte hin näher aneinander zu stellen 
sind; ist das L'ntorgoroste 

b) ein gesprengtes, so sind die Köpfe der Streben 
ebenfalls möglichst direct unter jenen Vorrichtungen anzu- 
bringen, wodurch dieselben nach der Mitte der Oeffnung hin 
gleichfalls näher aneinander rücken. 

Nach vorstehenden Grundsätzen sind die Taf. K, Fig. 2, 
4 und 7. sowie Taf. L, Fig. '.' und 5 
verschiedener Lehrgerüste angeordnet 

Aachen, im October 1*73. 

F. Heinzerling. 



Mittheilungen nach amtlichen Quellen. 
Empfangsgebäude der Breslau - Hehweldnlt/ - Frelburger 



Elsenbalm zu Breslau. 



(Kit Zcirhnsttitn aof Matt 5t hit 82 im Atta, und auf Iil.tt 1' im T*tt I 



Das Breslau • Schweidnitz -Kreiburger Eisenbahn- Unter- 
nehmen bestand bis zum Jahre 1868 aus den sich iu Königs- 
zelt kreuzenden Bahnstrecken Breslau -Altwasser- Walden- 
burg und Frankeustein- Liegnitz. Eine Erweiterung desselben 
erfolgte durch den 1870 vollendeten Ausbau der Strecke 
Liegnitz -Kaudten-Glognu -Grimberg- Rotheuburg, und die in 
diesem Jahre in Betrieb gesetzten 
Rcp)kcu und Breslau- Raudten. 

Diese Erweiterungen werden im Jahre lf>7fi ihren vor- 
läufigen Absrhlufs finden durch die In der Ausführung begrif- 
fene Linie Beppen -Cüstrin- Stettin -Swinemünde und Frei- 
burg - 



Der Balinbof Breslau, welcher der Ausgangspunkt sowohl 
für die alte Stammbalm Breslau - Schweidnitz Freiburg , als 



für die neue llauptlinie Breslau -Stettin -Swinemünde 
bildet, genügte diesem Zwecke, wie Hn Blick auf den Situa- 
tionsplan (Bl. P) vom Jahre 18uG zeigt, in keiner Weise. Die 
Anlagen für den Personen- und Güterverkehr, die zumeist 

nicht den Anforderungen der Gegenwart, 'und der eiserne 
Gürtel der Verbindungsbahn, welcher die sämmtlicben Bahn- 
bofsgeleise im Niveau kreuzte, verhinderte jede iJlngenaus- 
dehnung des Bahnhofes. — Es war ein günstiger Umstand, 
dafs der Bau der neuen Ve 
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Dogen und lu boher Planumslagc die Stadt umkreisend , eine 
Verlängerung der Bahnhofsgcloiso um das Anderthalbfache 
ihrer ursprünglichen Ausdehnung zulief*, io den Jahren 1869 
bis 1871 erfolgte, also gleichzeitig mit der Ausführung des 
eine Beseitigung aller vorerwähnten Uebclstandc anstreben- 
den Projectes für den Bahnhofs- Umbau, der nunmehr soweit 
vorgeschritten ist, dafs er in diesem Jahre beendet werden 
wird. Den interessantesten Theil dieses auf Blatt P darge- 
l'mbauprojectcs für Bahnhof Breslau bildet der Neu- 
i Empfangsgebäudes. 

ikliefet sich, wie ans dem beigefügten ürundrifs 
auf Blatt 57 hervorgeht, die Vertheiiung und Gruppirung 
der inneren Räumlichkeiten sowohl auf der Abgangs- wie 
auf der Anknnftsseitc im Wesentlichen den bewährten Mustern 
der Berliner Kopfstationen an. so dafs sich eine nähere 
Beschreibung dieser Bauüieile mit Rücksicht auf die in gro- 




llalle zwischen der Abgangs- u 
schieden? nene Gesichtspunkte , 
Erörterung verdienen dürften. 

For die Neugestaltung des Empfangsgebäudes nämlich 
kam neben der Einführung der Stettiner I Jnie , welche durch 



Breslau - Kaadten eine erhöhte Bedeutung erhielt, 
früher vorhandenes, bei der ersten Anlage aber nicht hin- 
reichend berncksichtigtes Moment in Betracht. Begünstigt 
durch die örtlichen Verbältnisse, einerseits durch die vor- 
gesebnbene Lage des Empfangsgebäudes zu einer stark bevöl- 
kerten und leichtlebigen Stadt, von deren Mittelpunkt der 
Kopf bau nur WO" abliegt, andererseits durch die Nahe des 
Gebirges, dessen schönste Partieen in zwei - bis dreistündiger 
Eisenhalinfahrt zu erreichen sind, erfreut sich die Breslau - 
Schweidnitz- Freiburger Eisenbahn auf der Strecke Breslau - 
Altwasser eines lebhaften Personenverkehrs , der, nach Jah- 
reszeit und Witterung schwankend, bei 
den Sonn - nnd Festtagen im Sommer 
erreicht. An solchen Tagen strömen bei gutem Welter 
zuweilen Tausendc von Menschen Morgens hinaus noch den 
Bergen, um Abends wieder heimzukehren. 

Dieser periodisch wiederkehrende, au einzelnen Tagen 
Obcrmälsig gesteigerte Personenverkehr machte eine Trennung 
von dem übrigen notbwendig, was sich 
eines Mittelperrons in Verbindung mit einem 
Wartesaal vor Kopf des Gebäudes am zweckmäfsigsten errei- 
chen lief«, indem auf diese Weise sowohl das abgehende 
wie das ankommende Publikum auf dem kürzesten Wege und 
den übrigen Betrieb zu belästigen, zu- resp. abgeführt 
Die abreisenden Euraztigler treten direet 
vom Vorplätze durch Veralttelung der Vorballe in den 
Wartesaal, in welchem sie zur Rechten an drei Billetschal- 
tem der durch Oberlicht erhellten Billetexpedition Fahrbillcts 
lösen können. Gepäck führen die Estraztigler nicht, weshalb 
sich die AnInge einer Gepäckannahme erübrigt. Der Mittel- 
perron, auf 1HO Meter Länge überdacht, auf weitere 
240 Meter Länge offen, gewählt hei einer Langennusdehn.ing 
von 420 Metern Hat* zur Aufstellung von ca. 105 Personen- 
wagen-Achsen . so dafs er bei einer Breite von 10,, ä Metern 
such gesteigerten Verkehrsanforderangen um so eher genügt, 
als die Passagiere stets nur eine Seite i 



Außerdem ist in Aussicht genommen, den Mittclperron 
nebst Kopf bau für die Ankunft der Stettiner Zuge, welche 
rechts vom Mittclperron anfahren, mit zu benutzen. Für 
diesen Fall bildet der Kopfban das grofse Ausgangsvestibül, 
in welchem die durch ein leichtes Gitter abgetrennte Gepäck- 
«ipcdition liegt und ein Raum für die, Steuerbehörde vor- 



gesehen ist. 

Dieser aus den praktischen Bedürfnissen des Betriebe« 
heraus entwickelte Grundrifs gab das Motiv zur architektoni- 
schen Ausbildung der weithin sichtbaren und dem «"» Bahn- 
hofe eilenden Publikum zuerst in die Augen fallenden Kopf- 
facade. — Der gegen den loubgeschmückten Vorplatz mit 
breiter Freitreppe und mächtigem Eingangsportale stob 
öffnende Mittelbau, gekrönt von einer mit den (.»©stalten der 
Pommerania und SilesJa, welche Provinzen die Ittthn zu ver- 
bestimmt ist, ornamentirten Uhr, nankirt durch die 
ulen getragene halbrunde Halle, »on 
aus die ankommenden Reisenden die Droschken 
fte wohl geeignet erscheinen, die 
Bauanlage als ein Eisenbahn - Empfnngsgebäude w 
terisiren. 

Weicht schon die Gestaltung dos Kopfbaues von den 
bisherigen Lösungen ab, so ist dies in noch höherem Grade 
mit der Ucbcrdachung des zwischen Ab- und Anfahrtsseite 
und der VerbiwdungshaUe liegenden Raumes der Fall. Wäh- 
rend ausnahmslos die grölseren Endstationen «Uesen Raum 
mit einem grofsen eisernen Hallendach? Oberdecken, ist hier 
von dieser Art der Dachconstruction Abstand genommen, 
vielmehr sind die beiden Seltenperrons mit Pnltdiicburn. der 
Mittelperrun mit einem Satteldache Uberdeckt. 

Es ist nicht in Abrede zu stellen, dafs die ffroj^ Hal- 
lendächer einen vollständigeren Schutz gegen dj t , ij n bUdeii 
der Witterung, namentlich gegen Regen und Schliß gewäh- 
ren. Damit möchten aber auch die Vorzüge «lioser Hallen- 
dächer gegenüber der gewählten t'onstructionswoi So 
sein. Denn dieser sind gerade die Vorzüge L 'i|?e n( 
als Mängel der Hallendacher vielfach empfundou ' werden, 
nämlich der Vorzug ungehinderten Zutritts von l, uft 0)> j y^j 
und der Ungebundenheit in der architektonischen Ausbildung 
nicht nur der Kopf-, sondern auch der Seitenfu va j cn 
aller künstlichen Vorrichtungen zur ErxieluiiR oin(!r 

lud die Hallen doch durchweg mit schlechter, 
um) Staubtheile geschwängerter Luft an^.ftjj]^ 
inder« bei vorliegender l/isung die Luft UboroJ] ü j ö f rjl j 
gelangen kann und um so reiner bleibt, als die Schornsteine 
der Maschinen nicht unter das Dach reichen. 

Es ist ferner ein gnifser l'ehelstand, dafs es nur mit 
Mühe gelingt, der Halle selbst die erforderliche 
zu geben, und .lafs die an die Halle stofsendon 
An- nnd Abfahrtsseiton, so wie des Kopfbatios in allen 
Etagen nur secundäres Licht erhalten. Bei der Anwendung 
niedriger Därlter ist es dagegen anganglich , schon den im 
Partorregeschors gelegenen höheren Räumen, namentlich also 
allen Wartesälen, sowie sämmtlichcn in den oberen Stock- 
werken vorgesehenen Räumlichkeiten von beiden Seilen her 
direet es Licht zu geben, wodurch die ganze Anlage nicht 
nur einen erheblich freundlicheren Eindruck macht . sondern 
auch viel vortheilhafter ausgenutzt werden kann. Diesen 
wesentlichen Vorzügen gegenüber fällt der Nacbtheil der 
ins Gewicht, als nun durch 
2;i 



Ventilation sind 
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ebend grobe Axeatheilung und richtige Wahl des Abstände« 
von der Perronkante die mit der Süulcnstellung wohl ver- 
bundene Beeinträchtigung dor freien Bewegung des Publi- 
kums sehr herabzumindern im Stande ist Jedenfalls sind 
die Säulen hier nicht mehr sWrend, als bei den uberdachten 
Perrons der grofsen Trennuugsstationen , wo »eltweise eine 
noch greisere Concentration von Reisenden stattfindet Von 
nicht in unterschätzender Bcdootung aber für die Verglci- 
chong ist endlich der Kostenpunkt Die Kosten für die in 
den Jahren 1871 bis 1H7 4, also in den Jahren der tbencren 



haben betragen: 

Mittclperron pro □" . . . 14 Thlr. 3 Sgr. 
Seitenperrons - - . . . 8 - 9 - 

in medio . . 12 Tlilr. 1 1 ', Sgr. 
Nach den in dieser Zeitschrift. Jahrgang XX (1870) 
pag. 166 mitgelheilteu Notizen bat das Hallendach des Nie- 
- Mltrkischen Bahnhofes bei den verholtnifsm&rsig 

» Jahres 18G8 gekostet 
pro . . 12 Thlr. 25 Sgr.; 
bei den 'um rot 30 % gestiegenen F.isenpreison der Jalirc 
1871 bis 1H7-I worden diese Kosten jedoch mindestens gegen 
16 Thlr. pro □ "betragen haben, so dafs alk'in im Eisen- 
werke die Kosten sich etwa wie 3 : 4 verhallen 

Das Verbältnifs stellt sich jedoch 
wenn man erwagt, welche Mauermasscn zu > erstarken, zu 
erhohen und neu aufzuführen gewesen waren, um für das 
Empfangsgebäude der Freiborger Bahn ein (Hallendach Uber- 




Ware der ganze 



Raum von 136" Lange der Abfahrtsseite und 42, 4 ■ Breite 
mit einem Uallcndaebe überdeckt worden, so waren, unter 
Zugrundelegung des Einheitspreises von 16 Thlr. pro □* 
6780 • 16 oder rot. 92480 Thlr. Kosten fQr das Eisen- 
werk der Halle entstanden -, hierzu treten die Kosten für 
VersUrkungcn, Erhöhungen und Maueraufftthrungen der 
Mauern bis zu einer nöke von 13" Ober Porronkante, 
welche nach einer überschläglichen lk'rechnung ungefabr 
45000 Thlr. betragen, so dafs die Gesammtkosten für das 
Hallendach sich auf wenigstens 92480 + 45000- 137480 Thlr. 
Die 



wie 47 200 : 
137 480 oder nahezu wie 1 i 3. 

Dies Resultat dürfte für ähnliche Anlagen von entschei- 
dendem Einflüsse sein, da schliefslich als einziger Yortheil 
des Hallendaches die Gewinnung eines Wagenschuppens Übrig 
bleibt, den man, falls ein solcher überhaupt Bcdürfnifs ist, 
für den fünften Tbeil der Kosten eben so gut herstellen kann. 

Sammtüche Projcctc sind unter der Leitung des Regie- 
rung»- und Nauraths Vogt, technischen Mitgliedes des Diree- 
toriums der Rreslan- Schweidnitz- Freiborger Eisenbahn, ent- 
worfen und ausgeführt Das Project für den l'mbau des 
Gesammtbahnhofes Breslau hat der Baumeister Wemich. das 
fQr das Empfangsgebaudo der Baumeister Hasenjttger. unter 

Kyllmann und Heyden , aufgestellt. Die auf Blatt 62 im Detail 
dargestellten Sculpluren de» Kopfbanes »lud von dem Bau- 
rath LOdeeke 
ausgeführt. 

Die specicllo Ix'itung der Ausführung der 



Anderweitige Mittheilungen. 



Die Stroniverhlltnlase der Elbe bei Torgau In den 
Jahren 1820 bis 1*30. 

[{Mit Ztuhmwpo auf liUtl M im Test) 
In dem Archiv der Königlichen Regierung zu Merse- 
burg sind die Messungen der Elbe in den Jahren 1820 bis 
1823 von dem Rauconducteur Michaelis aufbewahrt, ohne 

der Profil- niid Geschwindigkeit* • Aufnahmen einer weiteren 
Bearbeitung unterzogen worden waren. Wie eine leichte 
Ucbcrsicht ergieht, haben die Resultate nicht blos einen 
historischen , sondern in Bezug auf die Umgestaltung der 
Flußbetten im Laufe der Jahre einen hoben meteorologischen 
Werth, und dieserhalb schien es mir wohl der Mühe wcrlb, 
sie einer Untersuchung zu onterwerfen. 

Mit Bezug auf die von mir in der Hannöversclien Zeit- 
schrift des Ingenieur- und Architekten - Vereins (1870) ent- 
wickelte Darstellung der durchschnittlichen Profile, der 
W'assermengen - und Geschwindigkeit* - Curven in einer Flug- 
strecke erschien ea mir von Werth, namentlich die Strom- 
Verhältnisse bei Torgau ins Auge zn fassen, da dieser Elb- 
Iben 1 so ziemlich in der Mitte des Regierungsbezirks liegt 
und somit für die abliegenden Elbthcilo einen gewissen 



Anhalt gewahrt. Es ist daher im Folgenden die Elbestrecke 
unterhalb Torgau von Profil 194 bis 299 der damaUgen 
Messungen vurnimlich in Betracht gezogen worden. Selbst- 
verständlich konnte von dem maafsgebenden , rlicinlaudischen 
Maafso nicht abgegangen werden. 

Es waren 64 Profile auf der Strecke von Torgau bi» 
unterhall. Dommitach gemessen anf .',545 Ruthen, also durch- 
schnittlich in I2l„ Ruthen Entfernung. Von diesen mufsten 
für die Wasserniengen - Berechnung drei ausscheiden, da hier 
grofsero Flächen vorkamen, deren Geschwindigkeit wegen 
der grofsten Tiefe oder ans sonst einem Grunde nicht bestimmt 
werden konnte. 

Die Geschwindigkeiten waren in jedem Profil von 2 zu 
2 Ruthen und von 2 zu 2 Fui's mit einem Woltmon'schen 
Flügel gemessen, dessen einfacher Flogelwerth bestimmt war. 
In Folge des bei der Wassermengen -Berechnung zu Gründe 
gelegten einfachen FlOgelwerthes sind die sehr zahlreichen 
Bestimmungen (nicht genau genug. Wie auf S. 77 u. f. des 
lauf. Jahrgangs dieser Zeitschrift auseinandergesetzt , ist die 
Formel for die Flügelumdrehongen eine compllclrtc, da der 
Flügel nachweislich eiue gewisse Geschwindigkeit nicht angiehi. 
I Die Elbberechnuugen geben daher die Wassermasse zu gering 
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an. Nach den bisherigen Messungen durfte man annehmen, 
dafs das höchste Wasser bei Torgan eine Wassormcnge von 
etwa 60000 bis 90000 Cbffs. pro Secunde bewegen mochte. 
Die verschiedeneu Dann- und Eisaobahnprojeeta in Elb- 
gebiete machten es erforderlich, diese Wassermassc genau 
kennen zu lernen, und veranlagten vereinzelte Versuche, auf 
anderm Wege als dorn der directen Messung zur Ermittelung 
der Hochwassermasse zu gelangen. Die verschiedenen Be- 
rechnungen liefsen eine weit höhere Wasscnnasse vermnthen, 
als die Elbtncssungen erkennen liefsen. Dies gab die erste 
Veranlassung, die alteren Messungen einer besseren Ver- 
worthung zu unterziehen und die nachfolgenden f 
zu entwickeln und zur Eonntnü's zu bringen. 



Nach der von 



L ProMgesets. 

sm Herrn 

es Dnrchsct 



64 



von Nr. 194 bis 299 ergab sich 



Laufende 


Klein waa- 
•er-Prolil b. 
3* am Vtgvl 

zu Targau 

□Ff.. 


bei IV hiii TorgauOT 


bei 9' am Torgaaer 
Pegel 


Nr. 


/ll'.VI,,"! , 

OFfs. 


Profilflache 
□ Ff». 


Zuwachs 
□Ff*. 


Proftlflicho 
□Ff». 


Profile -61 


ia&63» 


»9315 


224954 


11C456 


341410 


im Mittel 1 


2327 


1839 


416« 


2167 


6322 



Die arithmetischen Mittel ans obigen 64, in den Jahren 
1820 — 22 aufgenommenen Ouerprofilen F bei den Wasser- 
standen von 3', 6' und 9' am Torganer Pegel, sowie die 
arithmetischen Mittel der Breiten *, im Wasserspiegel sind 
folgende : 

bei 3' am Torganer Pegel ist F- 2327DF. n. »,-551 Fnfs, 

- 6' =4166 - - --673 • 

- 9' —6322 - . --766 ■ 

Üetrachtet man die Flachen F als parabolische Abschnitte, 
so rindet man die Tiefen t rar obig« Wasserstände ans der 



*-%Mi also«-", 



bei 3 Fufs am Pegel t — 6,„ Fufs, 



6 
9 



•- 9 



Diese Tiefen sollen Jedoch (was schon hier 
Fall ist) um genau je 3 Fufs wachsen. Man 
daher der Reihe nach 

6, B1 - I 
»„. - t + 3 
H, M -<+6 



summirt giebt 28,„ - 3< + 9, 




bei 

- 6' 

- 9* - 

An» diesen Tiefen t als Abrissen und den Fliehen F als 



Pegel <- 6„ 3 FuIs, 
■ - 9„, - 



Parabel -Abschnitten berechnen sich wiederam die Ordina- 
len i (oder halben Urelten in Wasserspiegel) aus der Formel 

».», woraus. 

» - 276 Fufs, 

- - 335 - 

- - 385 - 



mithin bei 3' an Pegel 

- 6' - 
• 9' - 

Aus den Abscissen t und den Ordinalen b findet man nun 
den Parameter p durch die Scbeitelpunktsgleichung der 
*» 

i 



woraus sich der Parameter 

p — 12025 Fufe ergiebt. 
Ans p und ( berechnen sich 
F — % ht und i* — pt, 

also » - y>7. Diesen Werth von 4 in die 
erste Formel eingesetzt, giebt 
F-^tfol - 146„ Il4 <VV- 



F wie folgt: 



- 146, 



worin 

s - Wasserstand am Torgaaer Pegel und ">/, - 3„„'... 
die Tiefenlage des Anfangspunktes der Parabel, nämlich hier 
3,,,.'... unter dem 0 Punkte des Torganer Pegels. {Hieraus 



IftHlOMOII »M| 

hei 3' an Pegel F- 2329 DF. 2327 DF., 

- 6' - - - = 4167 - 4166 - 

- 9' - - - - 6330 - 6823 - 
Man kann daher annehnen, dafs die Formel 

"«.sm (« + '7s) V(»+'7s) 

das damalige Purchschnittsproti! sehr gonan wiedergiebt. 

Dafs Obrigens auch in den Vorkommen der 
ProfUgrofson bei den eimeinen Wasserständen sich eine 
nachweisen Iaht, liüt folgende Anordnung 
der geringen Zahl der Profile immerhin erkennen, 
finden sich nämlich von 200 zu 200 □Fufs | 
bei 3' am Torganer JPogel 
1000 and 1200 DFufs mm 2 Profile, 
1200 - 1400 - = l - 
1400 - 1600 
1600 - 1800 
1800 - 2000 
2000 - 2200 
2200 - 2400 
2400 - 2600 
2600 - 2800 
2800 - 3000 
3000 - 3200 
3200 - 3400 
and bei 9' 



= 2 
- l 
= 4 
= 11 
= 8 
= 11 
= 5 
= 4 
= 4 
= 1 
Torgaaor Pegel 



5200 und 5400 ÜFnfs = 2 

5400 - 5600 = 1 j- 

5600 - 5800 - = 5 - 

5800 - 6000 • = 3 - 

6000 - 6200 - = 11 . 

6200 - 6400 • = 7 - 
23« 
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6400 und 6600 Qfxih= 7 Profile, 
6600 - 6800 - = 11 - 
6800 - 7000 - = 5 - 
7000 - 7200 - = 1 - 
7200 - 7100 - = 1 - 
Und ergab sieb im ersten Falle bei 3' am Torgauer Pegel, 
nachgewiesen, 
die mittler« Prolilgrofso - 2329 DFufs, 
:en Falle bei 9' am Pegel - 6330 DFuf*. 



2. W» 



Für die Entwickeln«* des Wa 



zunächst erwünscht gewesen, den damals zu den Messun- 
gen verwendeten Flage) einer nochmaligen Prüfung zu unter- 
ziehen. Es konnte indef» beim Beginn dieser Untersuchung 
festgestellt werden, wo der Flügel inzwischen aufbe- 
moebte und ob er überhaupt noch existire. Hier- 
blicb nichts übrig, als 
Alle Wa 

FlOgclwerths lassen erkennen, dafs bei gleich hohem Was- 
sersunde desselben Gewisser» die \Vassermengen grofser 
erscheinen bei kleinem Profil als hei grofsem Profil. Da nun 
bei diesen Messungen diejenige Geschwindigkeit fehlt, welche 
der Flügel nicht mehr augiebt und durch Reibung comuunirt 
wird, so erhalt bei BerOcksichtbjung dieser Geschwindigkeit 
die Wassermasse des kleineren Profils einen kleineren Zu- 
wachs, als die des grOfseren. Die Wassermengen gleichen 
sich durch diese Zusätze 
erbeblich gröTser. 

So ergab sich bei DoppelmeBsungen bei Hatibor, 
nach dem bloCsen Flugelwcrthe und der L'b 
Profil >oti 312ÜFufs 78, J( , s <'bfls., und ein 
135, u OFnft 131,,, CbfTs. lieferte, dals aber mit 1 
auf den aus 15 Doppclmcssungon erzielten Werth für die 
vom Flügel nicht mehr angegebene Geschwindigkeit — ", SJIt ' 
sich die Wassermasse im ersten Profil zu 188, a> CbfTs., Im 
zn 17U, ;i CbfTs. herausstellle. 
ergiebt sich die Formel zur Entwickclung der 

J diejenige Geschwindigkeit bedeutet, welche gesucht wird, 
und Q die bisherige Wassermasse und /' die Profilgrüfso zu 
bezeichnen haben, da dann 

a = hF+ Q und 
also (■! — if sein mnfs. 
Nun liegen für viele Wasserstaodo i 
vor; es greift daher die Methode der 
Platz und ist danach 

3 ( F*) S(Q) — S(F) 2{FQ) 
" " n • :?(/*)— (2 (F))* 



*Z<F-Q)-2iF)2(Q) 



Die Entwickelung von a ist nicht 
jede Keihc von Messungen nicht gleiche 4 erzielt, und erst 
aus den verschiedenen 4 spater da.« gemeinschaftliche i zu 
ermitteln Ist, welches die Eutwickelung der richtigen einzel- 
nen Wassermassen gestattet Hiernach ergab sich: 

a. für den Wasserstand von 3' 10" Torgauer Pegel aus 

F — 2117« QYh. ^ Q= 6M9 Cbffs. 
8098 - 6356 - 



2810 OFfs. Q = 6139 I 
2521 - 6351 - 

für den Wasserstand von 4' 11" Torgauer Pegel 



F= 3813 DFfe 


«= 8414 


3761 • 


8205 


3152 - 


8592 


3263 - 


8982 


8834 - 


8833 


4203 • 


«243 


3521 - 


«228 


3206 - 


8497 







c. rar den Wasserstand von 5' 5" Torgauer Pegel 

F es 3147 DFfs. Q sa 10083 i 

3805 - 1001« 

3898 - 9452 
3419 - 







3369 - 


9592 








387« • 


9808 








i« 


— 0„ MMI . 




d. 


für den 




von 5' 8" Torgt 


tuer Pegel a 




C*"f». 


Cbff. 


□Ff.. 


(Mb, 


*-=3313 


Q=lo412 


JW3405 


Q = 10805 




3755 


10074 


4186 


10535 




3738 


1U758 


4089 


11.319 




3754 


10750 


4141 


9969 




3710 


10737 


4122 


10637 




3996 


1102O 


4171 


UI70H 




3655 


1U817 


4117 


10877 




3103 


11071 


4029 


10809 




3599 


Ifmni 
A = 


1228 

°'»StT*- 


10455 








von 5' 10" Tor 


zauer Pegel a 




F= 


MOS DFb. 


Q = 11749 Cbffc. 






4907 - 


11205 








4587 • 


11204 








um - 


11068 








1407 - 


11667 








4 _- 






t 


für den 


Wasserstand 


ron 6' Torgauer Pegel aus.- 




QFfc 


CbnY 


□Fli. 


ChfT« 


F=4396 


Q = 1 2084 


F= 4088 


Q= 12610 




3y7i 


12407 


4528 


12404 




1206 


12419 


4414 


12412 




4536 


12514 

» = - 


- OrttMtS- 





g. für den Wasserstand von 7' am Torgauer Pegel ans: 
/"= 5603 DFfs. Q =- 14603 Ott. 
4711 - 14272 - 

* — + U.sriso- 
Den mittleren Werth dieser einzelnen Werthe findet 
man aber, wenn man naeli der Metbode der kleinsten Qua- 
drate das Quadrat der Anzahl Untersuchungen jedesmal mit 
dem entsprechenden Werthe multifdidrt , alle Producte addirt 
und durch die Summe der Quadrate de 
rigen Untersuchungen divldirt. 

Der mittlere Werth ist also von 
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.+18' •< W«+« , -<Wa + 7' •<>»..,. 
~* 18« + 8» + 7» 



+ 6» . 
+ 



•0M»iM + 6'- 'W«»+* t .- ( Wi. -J' () >iux 
6» + 5» + ** + 2» 

= + o„„ 4 . 

Die wirklich abgeflossene Wassermasse oder a ist also 

M'..ll --I 

= ('„.„/-+ Q. 
man im Stand»; , aus den mittleren Profilen und 
jeder Versuchsreihe die wirklich abgeflossene 
iu den Jahren 1820 bis 1823 




nnd ergeben sich dieselben: 




WuHtllUll. 




Zahl der 


Torgau*r Pcgtl 


rt.fr.. 




3' 10" 


7171 


4 


V 11" 


MM 


8 


5' 6" 


10689 


0 


, 5' 8" 


11 «50 


18 


5' 10" 


12402 


5 


6' 


13551 


7 


V 


15790 


9 


9' 2 V," 


25153 


1 



Damit kommt man erst in die l<age , die Wassermengen - 
Curve der damaligen Elbe bei Torgan ?u entwickeln, und 
ist zft odciiajlXst^ ^ tii^irb^i aül Ii die ^äl^iJ der U ntdi*5tic h ti n 
gen für joden Wasserstand in Rechnung zu lieben. Bezeich- 
net nun t, die Tiefenlage des Anfangspunktes der Wasser- 
mengen - Curve unterm Wasserspiegel. «V! die Wassermenge, 
welche dem Wasserspiegclstandc entspricht , so ist , da die 
Wassermcngen -Curve eine einfache Parabel ist, und p, den 



k' — h Q 

t, ist an sich nicht bekannt, man kann aber, da t. 
wie der Wasserstand am Pegel zu- und abnimmt, dafür 
setzen, wenn ■ den Wasserstand am Pegel bezeichnet, (s j;d) 
wo «1 die positive oder ne#ati>c Differenz angiebt, um welche 
der Cancnanfanx tiefer oder höher als der 0 Punkt des 
Pegels liegt Dann ist 

(t + d)» = A t? oder 

• VÄQ. 
Hierin sind i als Wasserstand und Q als Wassermasse 
bekannt, und ö als Differenz des Anfangspunktes der Para- 
bel mit dem o Punkte des Pegels und Pl als Parameter 
Nach der Methode der kleinsten (Juadi ate ist nun 

6 = S{Q)S{,)-S\ym 2 iV'Q ■ a) 



51 2 ?(«) 



und Yp, ~ M^(Vg->— ?Q^.gfi> 

Dio Berechnung der Summen 

2(V«), S(a), i (i VÄ) 
labt sich dann noch vereinfachen, wen 
diejenigen Beobachtungen 
zu einerlei Worth von i gehören, und hinterher erst 
in eine Summe vereinigt 
ergiebt sich 

■ — 'ltS7»7 ' 

\Pi — "-oiojso!>j. nnd 
Q Ist «Iho = 202, t618 (* + W)*- 




Für den höchsten beobachteten Wasserstand von 24 Fufs am 
Pegel ist daher 

Q= 202, 14T , (25„„)' 
= 136217 CbfTs. pro Secnndo 

HM 

Wahrend man die höchste Waagennaase nach den Mes- 
frther zu etwa »0000 Cbffis. per Secunde schätzt*, 
ergiebt sie «ich jetzt unter richtiger Verwerthung 
Messungen aus don Jahren 1820 bis 1823 somil 
halbfachen Werthe. Ebenso ergiebt sieb nun auch dio Was- 
sermenge des niedrigsten Wasserstandes vom ti. Juli 1822 
mit 2' 3" am Torgauer Pegel m 

Q = 202,,,,, (4„„, )* = 3 5 7 8 CbfTs. pro Secunde. 



wie 1 : 38. 

Es dürfte noch von Interesse sein, zu erfahren, dafs 
auch der an der Saale bei den Messungen von 1868 ange- 
wendete Flage), dessen Formel ans 35 Versuchen auf Seite 83 
dieser Zeitschrift sich herausgestellt hat, zu 

c= i,«„. (» + V«" + (•.„„„„), 

für den Fall, dafs die Umdrehung 

» = n wird, 0,,,,,' ergiebt. 
Da nun die Untersuchungen an der Elbe 1820/23 erge- 
ben haben, dafs der dort angewendete Hügel Geschwindig- 
keiten unter 0, tctl Fufs nicht angab, und somit diese Werthe 
fast genau ubereinstimmen, so könnte man auf den Gedan- 
ken kommen, dafs der bei den Saal -Untersuchungen 1868 
angewendete Flügel bereits 1820/23 zu den Klbrnessimgen 
verwandt wurde. Dies ist jedoch nicht der Fall, da die 
Tabelle der Geschwindigkeiten, welche vom Uauconducteur 
Michaelis für die Elhmessungen entworfen Ist, Weit grOfsere 
Geschwindigkeiten ergiebt, als nach vorstehender Kormel für 



Die mittlere Geschwindigkeit einer Flols» treck( , winJ 
erhalten, wen» man die Wassermasse durch dio 
Durchschnitts -Protilgrülse dividirt, es ist demnach 

C=£, und hier dio Werthe für Q und tiageaeu ^ 
i.ii 

C = " _ oder hier 

\ Pl t y P t 

202„, T .J«+ !.,„)» 
M^iiia(«+ , %)V(«+ , * I 

' («+ 'w&+*iä 

wenn i den Wasserstand am Torgauer Pegel bezeichnet 

Es ergiebt sich hiernach die durchschnittliche Geschwin- 
digkeit der Elbo unterhalb Torgau 1820 23 (Jftg.l aufBI.M) 
für 3 Fol« am Pegel zu 2.„ s ', 
6 - - - - 3 )im ', 
9 - - - 8,,,,', 
• 11 - • - • 4, IM '. 
Da das Durchschnittsprofil nur bis zum vollbordigen Profil 
berechnet werden kann, so ist auch das Gesetz der durch- 

bis dabin zu ver- 
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wie die hier folgende Tabelle, welche der Herr W« 
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um 3 >ais _ ^»»i — Ii»!«'» wm anc b *° » ic h «be- 
leuchtend ist, denn denkt man sich mit einem Male die 
Elbe ohne weiteren ZuUoi's , so werden nach erfolgtem Ablauf 
nnr die Krümmungen und tiefen Stellen mit stehendem Was- 
ser erfüllt sein, der Strom aber keine Bewegung mehr 
bewirken. Da» Ihirchschnittsprotil bat daher in der Regel 
als die Waaaomcngenparabel. 



Wären aber beide Tiefen einander gleich, deckten sich 
also die Anfangspunkte beider Curven , dann wäre < j_ i — t 
für beide Falle gleich und es wäre 

y« als Coetöclent rnep. als Parameter angesehen, und dann 
wäre auch C* = a t, 

d. h. das allgemeine FollgcaeU würde dann In volle Wirk- 



Der Umstand, dafs die Anfangspunkte der Profil- und 
Wassermengen - Parabel nur höchst selten zusammenfallen 
können , ist eben Veranlassung gewesen , dafs das Bewegungs- 
gesetz des Wassers ans der bloben Theorie sich nicht ent- 
wickeln liefs, vielmehr bedurfte es einer richtigen Vcrwcr- 



Das hier entwickelte Gcschwindigkoitsgesotz hat indofs 
nur seineu Werth in Betreff der mittleren Geschwindigkeit 
der betrachteten Strecke. Die mittlere Geschwindigkeit eines 
Einzelprofils läfst sieb jedoch daraus herleiten, insofern die 
\' i rj rafile sich umgekehrt wie die mittleren Goscbwindig- 
Einfacber noch ist es, die mittlere Ge- 



grölse in die zugehörige Wassermenge nach der Wasaer- 
mengen • Cur» e darzustellen. 

Während aber die mittleren Streckengesthwindigkeiten 
für alle Wasserstände bis zur Ucberscliwemmang einer 
bestimmten Curvo angehören, ergeben sich die mittleren 



orklärlich, wenn die mittleren Geschwindig- 
keiten bei Wachswasser z. B. in den L'ebergangsprojilen 
anfangs grofse Werthe, dann kleinere und endlich wieder 
zunehmende, und in den 1 
stark zunehmende, zeigen. 




sefawindigkeit auch 
wie dies für die Elbe aus dem 
bei nachgewiesen werden wird. 

4. tiesetz der relativen Dauer der Wasserstande. 

dem Verlaufe der Witterung und der Niederschlage. Gleich- 
wohl ist aoeh in ihnen eine gesetzmäßige Erscheinung nach- 
zuweisen. N'otirt man von Fufs zu Fufs (für die Periode 
von 1831 bis 1870) die Anzahl der Tage ihre« Auftretens 
für jedes Jahr, so läfst zwar ein Vergleich der einzelnen 



är vielo Jahre (20 und mehr), so 
erglebt sich eine gesetzro&fsige" Bewegung in der Zahl der 
Tage für jeden vollen Fuf« der beobachteten Wasserstände, 



Pegel von Torgau von 1830 bis 1870 von 10 zu 10 
geordnet, nachweist. 



Der Pegel 



Fuf* 



jährlich an Tagen 



1831 bis 1K41 bis 
1H40 IH50 



7-8 

H-a 



»- 

10- 

11- 

12- 
13- 
14- 
15- 
16- 
17 



18 — 1» 

19- 20 

20- 21 

21- 22 

22- 23 
23 — 24 



8, » 
79,j 

tu 

64.» 
4U 

20.« 
16.« 

9. « 
7,s 

6,1 

M 

4.» 

2.* 
2.« 
1.1 
1.1 

0.8 

0.1 



2,0 
35.» 
«9,« 
66,0 
50.« 
30., 
25.» 
19,1 
14,1 

9.« 

4,9 

5.« 

4,« 

3,4 
1.3 

0,» 

!>• 
u 

!!'' 

0,1 

Ol 



lSfll Mb' 1861 bis 
1K60 I 1870 



0. 0 
46.H 
99,T 
73,» 
44.» 
26,» 
SO,» 
14,. 
10,. 

8.« 
6.5 
4,6 

8.1 
8,« 

1. t 
0.» 

O.S 

0.. 



33.1 
106,. 
83,s 

50.9 

27.» 
17.1 
U,t 
9,1 
7,3 
4,0 
2.« 

S T 

1.1 
0,9 

0,0 
0,1 
0,. 
0,1 
0.. 
0,1 



1831 bi» 
1870 



12,ts 

66..7S 

90...» 

63.7 5 
41,6!» 



.Summa 



36. r >,) 



366,. 



lH.co 
lS.j., 
9,.5 
6,»;s 
4,si» 
4.J0 
3 

2,5.» 

1,1!» 
1 

0,57» 

0.» 

0,«»5 

0,1 
0 

0,0.» 



366,1 



SU",. 



365, .» 



Für die vorliegende Bcrochnnng werden die Beobach- 
tungen von 1831 bis 1850, da frühere nicht vorliegen, zur 
Verwendung gelangen können, insofern man die To 
setzung macht, dafs die entwickelten Verhältnisse d 
aus den Jahren 1820 bis 1823 noch bis 1850 als 
angesehen werden können. 

Elbe bei Torgau. 




Mittlerer 
Waueretattd 




in Tatreii 


Tageiahl 




am Torfranor 






1831 bis 1850 










Pegel 








Fat«. /.MI 


lK31bUltH0 


ttMlkblflM 


pro Jahr 




2" tt" 


M 


2.» 


f>,4» 


13.6.3 


»' 6" 




36,. 


67.4» 


201,67» 


4' 6" 


91.5 


89,s 


90,1» 


405,676 


5' 6" 


64.» 


66,0 


65,1» 


368.S.» 


V 6" 


41.4 


50.1 


4. r >,»o 


297.760 


V 6" 


20.» 


30.4 


25.4 0 


190,560 


W IV 


Uns 


25.» 


21,1» 


179.776 


9" 6" 


9.4 


1».! 


14.»» 


138...» 


10- 6" 


7,s 


14,4 


11,10 


116.»so 


IV 6" 


6.1 


9.« 


7.»» 


»0.»:» 


12' 6" 


4.» 


«.» 


4.4 0 


55.000 


13' 6" 


4,> 


5,. 


4,.» 


66,6t» 


14' 1- 


2.» 


4.« 


3,73 


54.. 7 5 


15' 6" 
t* 6" 


2.« 


3.4 


3,60 


46.560 


1.1 


1.3 


1,3» 


24.730 


17' 6" 


1,1 


0,s 


1,.» 


21,(75 


18- 6" 


0.6 


1,* 


0,«o 


14,660 


19' 6" 


0,1 


1.» 


0,53 


10,7.» 


20- 6" 




0,1 


O.jo 


14.130 


21' 6" 




0.3 


0..0 


4.300 


22' 6" 










23' 6" 




0, 


0,1« 


2..50 










2307,5!» 


Die m 






mit der relal 


iven Daaer 



wird 

mittleren Wasserstand von 
geschieht dies, indem man 



können, wird die sein, den 
1831 bis 1850 festzustellen. Es 
den mittleren Wasserstand jeden 



Digitized by GoO; 



357 



Sngge, 



bd Torgan von 1820 bis 1850. 



358 



vollen Fulse» mit der zugehörigen Tagezahl multiplicirt nod 
die «an/« Summe durch die Tagezahl des Jahres 365, i6 



Wie aus der 



Tabello anf Sp. 356 hervorgeht, 
von 1830 bis 



1850 zu 2 *?J'» ' » = 6 FnD. 3„ Zoll, wahrend der beharr- 

liebste oder meistens vorkommende Wasserstand nach der Curve 
der relativen Dauer selbst bei etwa 4' 8" zu suchen ist. 

Die als Curve nach den Pegclstünden aufgetragene 
Daner der Wasserstande (Bl. M . Fig. 2) läfst , wie an der 
Oder nnd Saale, erkennen, dafs der kleinste und hochsto 
Wasserstand tun seltensten vorkommen, dals aber vom nie- 
drigsten Wasserstande bis 4' H" die jährliche Dauer stark 
zunimmt und von da zum bücli&ten Wasserstande langsam 
abnimmt 

Di« zweito Anwendung von dem Gesetze der relativen 
der Wasserstände wird man zur Erlangung der 




Multiplicirt mnn nämlich die jährliche Tagezahl für jeden 
vollen Pegelfufc mit der entsprechenden mittleren Wasser- 
nvasae oder der Waasennasae des mittleren Wasserstandes, 
so erhlllt man in der Summe aller Einzelerniitteluugen die 
jährliche Wasscrmong«. 

Die nachfolgende Tabelle ergiebt für 1831 bis 1850 
pro Jahr für die Elbe bei Torgau das Resultat, wenn die 
Wasserracngcn in Cubikruthcn angegeben werden. 

Elbe bei Torgan 1820 bis 1823. 



Mittler« 
WiumTrtttiwl 


Orüfite Tiefe 
der Wuser- 




Tage zahl 




mengon- 


1831 bis 


TTimm 


amTorganer 
Pegel 


Parabel 

| +l.»»l 


pro Seeande 


1850 


ni'-nc* in 


Für». Zoll 


Kur« 


Cbff». 


pr«> Jahr 


Cubiknaüieti 


g r 


4,497» 


41117 


5.4 5 


10MM6 


3 1 »" 


5.4 sr» 


«021 


57.4* 


172963*1 


4' e- 


MtVfi 


N kl 


;»u- 


37.W7Ü3C 


5" 6" 


7. 47.73 


11213 


65,15 


34UT2347« 


6- <r 


8.4S73 


UKÜI 


4ö,s« 


331137M« 


V 6" 


'J.4 5 73 


1HIK2 


25,4* 


H9S41S1 


8' 6- 

v tr 


10.4»:» 

U..»iS 


22107 
2tif>38 


31.1» 
lt.:,» 


2SS779.W 

1SM6T71 


ltr ti" 


ttutt 


31373 


ll.i« 


17412172 


11' 6" 


13.453) 


:u«i2 


7,»» 


143703BO 


12" 6" 


H.46TS 


4SSKW 


4.4« 


<«N-öti-2 


nr 6" 


15.4SJ3 


4X31)0 


Am 


naviiaa 


14' 6" 


lfi,4»t» 


Mi.'xl 


3,Ti 


loaiwfflto 


1.V 6" 


17.4.17» 


Elfi» 


3.uo 


9241820 


1«' 6" 
17' 6" 


18.4S7» 


6*874 


U* 


51« 172 


l'.".4»7» 


T.I.VI-! 


i .■ 


47«»*} 


18' 6" 


90,4*71 


84« 17 


0.K0 


33*4298 


vy 6" 


21.1.17» 




0.11 


8S59TM 




22,447» 
23,437» 


hu.m 


0.7» 


HH8M 


LT 6" 


111242 


o.», 


1112419 


2* 6" 


24.4S7» 








23' 8" 


25,457» 


131030 


0.1 *> 


KMM 


Siunum 


31». i» 


27*»fi2792« 



ergiebt sich, dafs die durchschnittliche jährliche 
der Elbe bei Torgau von 1831 bis 1850 betrog 
285627926 Cubikrntben. Dies giebt eine durchschnittliche 
Wassermenge von 15641 Cbf/s. pro Sccunde und diese ent- 
spricht einem Wasserstande von 6,,, 5 «' = C Kols 10,,,; Zoll. 
Wio also auch an anderen Flüssen (Oder. Saale) ergiebt «ich 



der Waaserstand der mittleren Wa 
durchschnittliche mittlere Wasserstand. 

Verwertbet man diese Resultate zur Beortheilang der 
Verhältnisse dos FJbgebletes, so lafst sich 
dafs bei einem Flnfsgebiet bis Torgan von 
970 □ Meilen die jahrliche Wassonnengo der Elbe von 1831 
bis 1850 durchschnittlich einer Regenhöho too 10,„ Zoll rhl. 
entsprach. 

Nach von Mellendorf wird zwar die Regenhtihe für das 
Elbgebiet zu 27,, Zoll rhl angenommen. Diese 
dürfte jedoch als blofse* Mittel von RegenorUbeobach 

sind. Rei dem groben Gobieto unter 20 Zoll Kegcn in 
Böhmen wird man nicht fehl greifen, die mittlere llühc 
höchstens zu 25 Zoll anzunehmen; 
dunsten 14,« Zoll rhl. 

An der Oder bei Oppeln ergab sich aus 50jä 
Wasserstands- nnd aus j 
dafs bei 24,„ Zoll Hegen von der Oder 11,,, Zoll abgeführt 
Warden, d. h. 13.., r , Zoll verdunsteten. 

An der Saale bei Rothenburg ergab sich bei 20. 9t Zoll 
Kegcn eine Abführung von 6, l5 Zoll Regen, mithin verdun- 
steten 14, 41 Zoll Regen. 

Bei der Unsicherheit der Regenmengen - Beobachtungen 
sringen Anzal.1 der Bec-hachtungs- 
also nicht fehl greifen, anzunehmen, dafs, da 
alle 3 Gewässer so ziemlich in gleichem Breitengrade 
liegen, etwa durchschnittlich jährlich 14, f5 Zoll rhl. 
Regen vordunsten, wobei zu beachten bleibt, dafs die 
Oder mehr im sandigen Terrain, die Elbo in mittlerem Bo- 
den und die Saale mehr in gutem Hoden sich bewegt, also 
die Ve 




Ist dieses Resultat richtig, dann hätte 
Mitte), für alle Flusse in Norddeutschland, für welche man 
die Regenböhen genau kennt oder feststellen kann, den Ab- 
flufs durch die bezüglichen Flosse zu ermitteln, da man 
dann nur 14, ti Zoll als Verdunstung von der ganzen 
Rcgcnhöbo in Abzug zu bringen hat; wobei man nach den 

etwas weniger Verdunstung rechnet, als für ein fiebiot mit 
gutem Hoden. 

Dafs diese Resultate auch sonst ihre praktische Seite 
haben, wird man erkennen, .wenn ich erwähne, dafs Elbe 
und Oder freie Strome, oder wie letztere wenig gestaut sind, 
die Saale und L'nstrut mit ihrer geringeren RegenbOhe und 

werden. 

Es würde sich somit die Erfahrung ziehen lassen , dals 
es sich nicht empfiehlt. Flüsse von mehr als 200 □ Meilen 
Gebiet und mit mehr als 10 Zoll Regenabflufs mit Stau- 
anlagen zu versehen. 

Zu einer Untersuchung der Frage, ob die Elbe in frtt- 

sich die Beobachtungen noch nicht , da sie für diese Zwecke 
einen Zeitraum von 2ini Jahren umfassen müssen, nm 2 Pe- 
rioden von je 100 Jahren bilden zu können. Dieser Zeitraum 
ist nüthig, weil die wasserärmsten Jahre nur den dritten 
Theil der Wassernüsse wasserreicher Jahre abführen und 
somit schon der Vergleich beider Perinden einen Unterschied 
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bei Torgau vou 1810 bis IBM, 
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von mehr als 2 0 „ verlangt . »oll eiue Zu - oder Abnahme 
der Wagsennassen mit Sicherheit nachgewiesen werden 



6. DJ*V«rtlkalg 

Zur weiteren 



«Indiek« 



-Cnncu. 



! bei Torgau 

in den Jahren lH'-'o bis 1A23 gehört auch die Wahrnehmung, 
da/s die zahlreichen Geschwindigkeit*- Messungen des Baocon- 
dueteur Michaelis den Verlauf der einzelnen Vertikalgeschvrin- 
- Parabeln, wie sie im Jahrgang 1H70 der Zeitschrift 
I Architekten- Vereins nacb- 

Gc*chwindigkeltea nur ans der Umdrehungszahl and dem 
Flugelwertbc des Woltmau'schen Flügels entwickelt wurden. 

Wie diu Wasscnnengcn - Berechnung ergiebt , würde hier 
nur zu jeder einzelnen Geschwindigkeit der Werth von 
0,, f>4 Eufs zuzusetzen bleiben; dieser constantc Zusatz 
also au/ die Form der Curve keinen Eiufluf» Oben. 



Die Betrachtung 



Vertikalen wurde, wie das 



auch sonst aberall vorgekommen ist, nicht zum Ziele fahren, 
weil die Einzel - Beobachtungen zu grolso Abweichungen 
ergeben, so da/s die Annahme einer C'nrve nur als kühner 
Griff gelten könnte; dagegen ergiebt sich der Gang für die 
anzulegende Curve leicht, wenn man eine ungerade, mög- 
lichst grobe Zahl Vertikalmessungen in gleichen Tiefen - 
Abteilungen nach Simpson horizontal zusammenlegt und die 
Gosammtcnrve nach den Tiefen als Vertikalcurve, der Para- 
bel entsprechend, in Betracht zieht. Üa der lleweis fdr die 
Zulassigkcit dieser AniuUimvn bereits in der Zeitschrift des 
Hannoverschen Ingenieur- and Architekten • Vereins 1870 
geführt Ist und auf der Gleichbeil der Parameter aller Ver- 
tikal - Parabeln d e l » e I b e n Protils für denselben Wasser- 
stand beruht, so wird es hier nur auf die 
einiger Elhprofil - Messungen ankommen , um die Natur < 
Conen ersichtlich zu machen. 

Die Form der Vertikalcnne ergiebt sich aas 5 Verti- 
kalen für Elbprofil 251: 

Oc. ckwU.nzk.it 
3-a.a FaA. 

3«m» * 

''IIS 
*<»S4 " 

'1141 
7 Vertikulcn : 

Oe.chwiadigkeit 



TUfl 
1 Für* 
3 - 
I • 
7 - 
9 - 
11 - 

ia - 

Klbprofil 251) aus 

Tiefe 



■i. la , FBÄ, 

3 'l»l - 
3 '11I - 

3,. 



1 Fol« 

a - 

5 - 

7 - 

,J - 

U ■ Ihm - 

13 • 2,„, - 

Nach dem ersten Profil liegt die gnjlste Geschwindigkeit 
und mit ihr die Axe der Parabel unterm Wasser-, nach 
dem zweiten anscheinend im Wasserspiegel. Da« letztere 
scheint bei den Elbmessongen die Kegel , das 
die seltene Ausnahme zu bilden; es wird daher die 
PrutiU von Werth seiu. 



Liegt die als wagereebt anzunehmende Axe unter Was- 
ser, so ist dies vom theoretischen Standpunkte die allgemei- 
Lagc der Curve und es ist, wenn 
c. die Wasserspiegel - Geschwindigkeit, 
c. die Aien- oder Maximalgeschwindigkcit, 
c, die Flursboden -Geschwindigkeit, 
c„ oder c,„ die Geschwindigkeit für t,,, 
a die Tiefe der Axenlage 
t„ die ganze Tiefe, 
p lt der Parameter, und 



L. die Tiefe i 


inter Wasser, 


danach (Fig. 3 auf Bl. M) 




t : «>' =fti <>- — «u) 


und liegt die Axe im 


Wasserspiegel , wie liier angenommen. 


dann ist 




tt.' 


= Pn (c — «n) 


also c,, 


= ,„ _ t » 1 (Fig. 4 auf Bl. M)- 
Pn 


Nach der Method 


e der kleinsten Quadrate ergiebt sich 


fttr die Messungen des zweiten Profils iu den 7 Vertikalen 


nun, unter der Anna 


hmc der grofsten Geschwindigkeit im 


Wasserspiegel, die Gl 


L-iebung 




uud es vergleicht sieb 


danach 


Tief* 


«ii «ii 

(ffTllrtleD t*l>";blWI 


1 Fafe 


3 >IS*s' 3-«4Sli' 


3 - 


9|MM* 3,j, 14 ' 


S - 


d^fHIO ' '»SSTI ' 


7 - 


3 'H»«' ä 'IMl' 


9 - 




11 ■ 




13 


*taai4 -'in» 



Die Annahme der Zulässigkeit der Sammation der einzelnen 
Vertikal - Geschwindigkeitsmessungen derselben Horizontale 
nach Simpson beruht, wie vorhin erwähnt, auf der Gleichheit 
der Parameter aller Vertikalparabeln desselben Profils bei 
demselben Wasserstande; es ist indefs noch der Nachweis 
zu fuhren, dal's dieser Annahme von den Einzel - Vertikal- 
mossungen nicht widersprochen wird. Ist der Parameter 
gleich, so sind auch die Differenzen der Geschwindigkeiten 
mit der Axengeschwindigkeit nach Maal'sgabe der Tiefe ein- 
ander gleich. Es mnls daher die Differenz hier sein bei 
Tief. 

°' •I-isit' ~~ 3, <!bt ;' = 0 

1' 3 US4j' ~~ *^44*ü' = **tüöö-' 

V StiMf' '^»asi»' = Q»040*' 

7' 3 MS43' "~ *I|M* = 

9 ' 3 -i;.it' — 2 '»iit' — °'ii»o' 

J1 ' 3 >ISIl' — ä,g 4 ,,' = 0.»,,,' 

äii,,-.'-».»!.^»..«,' 

Wird diese Summe der Differenzen 3, 0% ' zu jeder Summe 
der einzelnen gemessenen Vertikalgeschwindigkeiten iu einer 
Vertikale bis 13 Fuls Tiefe hinzugesetzt und durch 7 divi- 
dirt, so erhalt man die Maximal- und hier die Wasser- 
spiegel-Geschwindigkeit der betreffenden Vertikale und kann 
nun durch Abzug der den Tiefen entsprechenden Differenz 
die nach der Berechnnug sich 
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dieser Tiefe ermitteln und mit der gemessenen vergleichen. 
Nach diesor Behandlung ist also die Summe der gemessenen 
Geschwindigkeiten einer Vertikale gleich der Summe der- 
Geschwindigkclten, welche »ich aus der dem Para- 
der Vertikal - Parabel 
ergeben. 

Zum Vergleich mögen die 
Trofil- Vertikalparabel folgen, welche mit der Rechnung die 
beste Uebcreinstimmung zeigen. 

Tiefe 1. Vertikale III. Vertikale IV. Vertikale TO Vertikale 

««rnaM- b«r«cfcL IHM« brrweh- IWWtt- S#r«S- l.oretÄ. 

Fofi 

— 8.3?» 
3.54« 3.333 

3,jm 3,sti 

3.J1 6 .1,111 
2,9 7 3 3,061 

2,973 2,849 




Fol» 

— 3,i»j 
3,«s» 3,tso 

3,41» 3.1177 
3,544 3.3«9 
3,344 3.4«» 

3,31« 3,i»4 
2.91* 2.i.j« 2,«a« 2,sti 

2.M3 «.«04 iflt 2,».S» 



13,033 13,016 

Hierz u 3,030 

7 : Ilhorn — 2.r.'«M&jimjd- reip \V»«iicriq>ifgel-l«eKiiwin- 

«Ugkoit. 

Diese Einzel • Vertikalmessungen zeigen somit, wie die 
ihnen entsprechende Parabel die Bcobachtungswerthe bis zur 
Sohle durchschneidet. 

So »ehr nun aber auch die entwickelte Formel den 
Beobachtungen zu entsprechen scheint, so ist doch vom theo- 
retischen Standpunkte au» e» nicht zulässig, ohne Weitere» 
die Annahme zu machen, dafs die gröfste Geschwindigkeit 
im Wasserspiegel liege. Es wäre sogar Iiier die Ansicht 
nicht auszuscbliefscn , wegen Wind mit dem Strome die gröfste 
Geschwindigkeit Ober Wasser liegend zu vennulben. Geht 
man vou dieser strengoron Ansicht aus, so hat man auch 
die Entscheidung Ober die Lagu der Aie der Methode der 
kleinsten Quadrate anheimzugeben. Von diesem Gesichts- 
punkte aus ergiebt sich bei der Annahi 
Geschwindigkeit über Wasser 

t«-t-«.i)* = l»ii -f„) «tar 
* , + 2«t l , +<,,• = *, «- — J»,,'„ 
and bei dor Annahme der gröfsten Geschwindigkeit unter 



( 



--'«•f.. H 



e vi ) oder 



Es ist daher für alle Kalle, insofern, wenn die gröfste 
Geschwindigkeit im Wasserspiegel selbst liegt, <i = 0 wird. 



«, Fn > «m ™ 



Hierin sind t,, und c u 

ianer auch —«' + »•„«» eine 
die Gleichung auch zu schreiben: 

««' — (fti«. — + 2-t,, — ?„«,„ 
wofür allgemein zu setzen ist die Formel: 
/=« — ,*i u — Y' ti 
und somit aus allen t,, und «„ und /ssb t,,» nach der 



«-(fn'. — «'); .* = 2«; 

c m sich aus a finden lafst, da * aus ,'. und /»,, aus 7 
bekannt wird. 

Fuhrt man die weitläufige Rechnung für das vorhin 
Elbprolil 253 wirklich aas, so ergiebt sich: 

+[j(* Il )j(t Jt « 1 o-*(* 1 t)^Ki 

Zoluebrifl f. BuwMen. Jtbrg XXIV. 



»*.*</) 1 

'..">.*(»„/) 
u"))3(au/)J 



+pr{% t )a(t,.*i,)-^,)5(*,. , )Jfy) 

L + *(«,,) - '•..)»] ~< e » r) J 

r [. sft^ 1 

1 + 12^,) 5(1» fn ,-2(r n )*(t,.^(/) 
L + [*(<!,.) *(<»») — 2ft M «,,)*» -J-VHt/) -» 
wo «a die Zahl der BeobaebtongeD bezeichnet »"d "1 der 
gemeinschaftliche Nenner, den Werth bat 

-2(c 11 ':i(J(t ll )>» + 2-2 l , ll) v (fii) v-(t ll e 11 ) 



tr = + 261,„,,. 
ß = + f>,r.o 5S . 
7 <= - 80, 1I4 . 

Es Ist somit 

f,i = + *Wi 

a •= — 3,, 01 .', 

c. = + 3.,,,/. 
Hiemach ergiebt «ich die Jedenfalls nicht erwartete Folge- 
rung, dafs die gröfste Durchschnitts- Geschwindigkeit von 
3.,,,,' om 3,„, 7 ' unter dem Wasserspiegel gelegen bat, 
und die Formel lautet 



'II "Hill ari 

°".,34 

und die Wasserspiegel - Geschwindigkeit w« 
3, IM7 i es vergleichen sich nunmehr 
Tief* Gc.rhwiinligk«-!« 



1 


3 <43«b 


3 H»14 


3 


3 '3*»T 


3 -ll>» 


5 


3 '»S40 




7 


3 11I«H 


:5 .»1T3 


9 




2,»»»4 


11 


2. J0 »a 


2.BJ0J 


13 


2,33! 4 


2 t»i:s 



3-3SI« — 0 >0|t( . n 
3-3K7 4 — 0, 0i3f 

3»»»H ° 5 035» 
3„.T4 — 

3, S s7* °.a»j* 

a. s .-4 — 0, 7jn 

Summa •> 

Uebertragt man diese Parabel auf die einzelnen Vortikalen, 
die Lage der Axe im " 
so ergiebt sich mit 



IV. Vcrtikslo 
PSSSS*. boroclin. 
Fofs 
— 3,«» 
3,«u» 3.UOS 

3,«5» 3.HSB 
3,344 3.113 s 
3.S4 4 3.49» 

».im S.»is 
MH in; 

2,313 2.4»» 



Tiefe I. Vertikale III. Vertikale 



Fuf. 



Fu/i 



Fuft 

3.3 Aie — 2,»as — 3,683 
2,tST S.im 3.»»} 3,«i» 



1 

3 

5 

7 
0 

U 

13 



2,1?« 

2,03» 

2,ei» 

1.344 
1,«UI 



2,317 
2,13« 
2.ll«3 

Lais 
1^*4 



3.344 3.371 

3,«S9 3,(4» 

.1.31« 3,11» 

3,4 3« 3.111 1 

2.741 2.94 s 

2 «30 2.S13 



Vn. Vertikale 

Fu/i 
- 3,11« 

3,344 3,3«4 

3.101 3,313 
3.31« S.j,« 

2.373 3,13« 
2..IJ 2.1,33 



2.03» 2.13« 



0,tl> 1.0*3 

Beide Berechnungen, mit den ] 
ergeben, daf» mit der einfacheren Formel *. mit der jetzigen 
Parabel 19 Bestimmungen den Beobachtungen am nächsten 
liegen , dafs al»o die letzte Formel wirklich genauere Werthe 
liefert und demgemal's den Beobachtungen in Profil 253 am 
meisten entspricht 

Die zahlreichen Geschwindigkeit» - Messungen bei glci. 
ehern Wasserstande lassen nun aber auch die L'uter- 
und Frage zu, ,.ob die Parameter der ,Vertikal- 
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nisse sie zu 'den 
Wasserstandes stehen?" 

Im vorliegenden Falle sind es 18 Profile bei dem Was- 
serstande von 5' 8" am Torgauer Pegel, «eiche dem Was- 
serstande des betrachteten entsprechen. Und es ist daher 
M die Vcrtikalcnrvon nach Simpson zu ermitteln 
diese zu vergleichen, da dann die Einzel- \ er- 
Vergleich ebenfalls aushalten müssen. 
Es sind dies die Profile von 227 bis 263 
Stromlange von 2195 Rathen und inügon die 
hier erwähnt werden. 

Der Vergleich findet nur mit der letztentwickelten For- 




der Tbat greisere Differenzen and jetzt die grtfsto Abwei- 
chung nur j) e l t , also im Durchschnitt nur 4 *l t ergiebt. 

Hierbei ist die Axenlago nur oberflächlich festgestellt, 
den Beobachtungen entsprechend im Waaser- 
Wasscrspiegel. Eine genaue Ermitte- 
fttr jeden Fall würde selbstverständlich 
für den Vergleich noch günstiger ausgefallen sein. 

Profil 227 aus 11 Vertikalen. Profil 241 mit 5 Vertikalen. 
Tiefe Ge.chwindigkeit 
berechnet 



0 

1 

3 
5 
7 




229 aas 9 Vertikalen. 

Tiefe Geeeh w inili g k i i t 



Fufc 
0 

1 

3 
5 
7 



Fuf« 



berechnet 
Füll 



— 3 IMa Axe 



3 >*o« 
3» IM 
3*si i 

3 -0»4 



3 t&M 
3 -4»l 
3»IH» 

2 -u»3 



Profil 231 aus 5 Vertikalen. 
Tief. Oe.fhwlndigkeu 



Fuf« Fuf» Fuf» 
1.3 Max.Oeschw. 3, m Axe 



3,„. 
3,, ; , 

3.1T» 
2.m» 



J '641 
3 -&10 

••4M 
2 -»j» 



Profil 235 aus 8 Vertikalen. 
Tief* Oe.eb-iudigkeit 



Fuf. 


F«r. 


Fuf« 


0 




•'•inj 


1 


"1 141 


3-1J4 


8 


3 -»44 


3-joj 


5 


3-144 


-'•SIS 


7 


2 '»J» 


a - 10« 


9 


2 -»«fl 


-•TS» 


11 


2,41« 


Kut 



Tief« 


Ge.ehw 


ndigkeit 




»erneuen 


berechnet 


Fuf« 


Fuf. 


Fuf. 


1 




-'««4 


s 


3-.o* 


2 »»IS 


3-s 




2,„, Axe 


5 


— 


2 !»>fl 


7 


2-411 




9 


2 -430 


•»1 II 


11 


O 


9 


^•fSli 


-•in 


Profil 2 


43 aus 7 


Vertikalen. 


Tief« 


Geschwindigkeit 




»unween 


berechnet, 


Fuf. 


Fuf. 


Fuf. 


0 




3-«4t A* e 


1 


3 T40t 


3>4JO 


3 


3-119 


3-4SO 


5 


3 -»s» 


3-131 


7 


3,0»3 


3-051 


B 


•Hfl 


*-<J( 


Profil 251 aus 5 


Vertikalen. 


Tiefe 


Ge.chwindigkeit 




"tmeMea 


bereehnet 


Fuf. 


Fuf. 


Fufl 


1 


3 .3«4 


3-11* 


3 


3,j„j 


3. Ml 


3„ 




3,,., Axo 


5 






7 


3-,» 


3-tn 


9 


2.» st 


-'9.6 


11 


».«. 


2.44 


13 


*s 

»•344 


-•III 


Profil 259 aus 7 Vertikalen. 


Tiefe 


Uo.chwindi'keil 






Uereebnit 


Fuf. 


Fuf» 


Fuf. 


0 




3 -*»6 


1 


3 t»t4 


•waa 


s 


3-:»i 


3 '7tJ 


5 




3 ->t4 


7 


3.«n 


'''III 



Pr 


offl 261 aus 


7 Vertikalen. 


Ti-ft 


Ge.chwindigkeit 


Kur. 

0 


Fuf. 


IM 

3 -44, i 


l 


3-JM 


3 - 410 


3 


3.J40 


3.J10 


5 


3 -l»S 


3-ui 


7 


2 >»3S 


0 

•1SSS 



Axe 



Ein Vergleich mit der ersten Formel, wonach die 
Maximal -Geschwindigkeit als im Wasserspiegel liegend ange- 
nommen, fallt nicht so gunstig aas; sowohl die Summe der 
Quadrate der Differenzen, als einzelne grüfste Differenzen 
sind arOfter (letztere bis 1 1 % Abweichung) als nach der 
letzt entwickelten Formel. Es geht daraus diu zu beachtende 

■ unternehmen da scheinbar begründete An- 
sicht zu weniger richtigen Scblursfolgerungen fuhren 
können.*) 

Hei der Abweichung gegen die Berechnung von etwa 
4 darf man jeüt in der That die Annahme, für begründet 
halten, dafs 

bei ein und demselben Wasserstande einer 
Flugstrecke ohne Wassertuflufs die Verti- 
kalparubcln aller Profile demselben Para- 
meter Unterliegen. 
Diese Folgerung, welche nunmehr gestatten wurde, fUr 



en nach den Vertikalen nutzbar zu machen, ist 
jedenfalls so wichtig, dafs weitere Untersuchungen in ande- 
ren Flössen nach dieser Richtung und nach genauer Ermit- 
telung der Instrumentenfurmel anzuratben sind. 

Liegen endlich die Geschwindigkeiten einer Vertikale 
in den verschiedenen Tiefen in einer Parabel, so labt sich 
for jede Vertikale auch die mittlere Geschwindigkeit 
entwickeln. 

Von der allgemeinsten Vertikalparnbel mit der gToTsten 



c= v, (2f . + ,,) + - ( ^=- l) 

und liegt die gröfste Geschwiri 
ist a -= 0; es wird also 

C=*,(3c. + c,). 
Dieses ist die Formel, welche namentlich für die 
messungen gilt, da dies« im 




Die mittlere Profilgescbwindigkeit wurde sich danach 
ergeben, wenn jede mittlere Vcrtikalgescbwindigkeit mit der 
zugehörigen Breite und Tiefe multiplicirt würde und so die 
slmnitliclicn Producta addirt and durch - 
dhidirt würden. 

Aber wie auch die Saale-, Unstrut- 
nach der Zeitschrift des Hannuvorseliei 
Ingenieur- Vereins 1870, lilfet sich die mittlere Profilgeschwin- 



• j Wenn irh in der Zcit-chrift de« Ii»nnü«emchen Architekten - 
und Ingenieur- Vereine 1873 im Klbprufil Sil die Ate und »p'if.M 
Geschwindigkeit in den Wa*.CT*piegol legte, .0 ist die* nach Torstchrn- 
der Au.oitiandt r*< teuug nicht guos richtig gewesen K* gebt aber 
durale berTor . <laf» wenn die Theorie der leakrcehten Axe dte-er 
Annahm« gegenüber niebt Stand hallen konnte, die. bt-i genauer 
Feet.ielluug der I.*ge der wtgereehUn Au noch weniger der Fnll 
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angenähert ermitteln, wenn die Formel 

o Grunde gelegt wird, dafs t. w 
i Wasserspiegelgeschwindigkeiten (resp. 0„ ■ unter Was- 
und ebenso c, ans den FluTsbodengeschwlndigkoiten (resp. 
■ bis 8 " überm Floraboden) nach Simpson gemittelt in 
Formel eingesetzt werden. 

Das Ergebnils wird dabei nicht nachteilig verändert, 
n t. Ii. e. aus 21 und c, ans nur 5 ] 
wird. 

7. Die Horlsontalswnwlndlilte 



in der Weise 



•er) 
0,,' 
die 



Es ist nun Schlosse der vorstehenden Betrachtungen 
noch etwas Ober die HorizontalgescJjwindigkeits- Curven in 




Wie dies dio amerikanischen Untersuchungen am Mis- 
sissippi, so wie dio an Saale und Unstrut ergeben, ist auch 
in der Zunahme der Geschwindigkeiten vom Ufer aus in 
derselben horizontalen Wasserschicht zu der größten Ge- 
schwindigkeit hin ein Gesotz anzunehmen. 

Da diese Zunahme aber durch den Stromstrich und die 
BeUbildung bedingt erscheint, so ist es nicht unerklärlich, 
dafs bei unregelmäßigem Bett die Zunahme der Geachwin- 
oft nicht regelmal'sig erscheint, 
ebst liegt der Stromstrich , der die grofstc Geschwin- 
roeist nicht in der Mitte des Profils; die 
ist also von dem einen Ufer 
nicht wie die vom andern Ufer zu demselben 
Punkt Alsdann ist aber bei unregelmäßiger Gestaltung des 
Bettes jodo Zunahme einor Acndcrung ausgesetzt, welche 
das gesuchte Gesetz verdunkelt. Die erste Beobachtung der 
verschiedenen Lage des Stromstriches fahrt jedoch zu der 
der langsameren Zunahme der 

«, die Axc der 
erkennen lassen, 
! Curveu nicht zu einer Curvo und 
werden können. Diese Folgerung 
alkig in den Saale -Messungen nachzu- 
dieae Folgerung ist es auch, dio die 
Horizontalgeschwindigkeits - Curven der Klbe erkennen lassen. 

Da die Berechnung der Horizontalparabeln wegen der 
Unzulänglichkeit der Logarithmentafeln mit einigen Schwie- 
rigkeiten verknöpft ist, so fahre ich nur einige Zusammen- 
stellungen nach Simpson auf. um das parnbolischo Gesetz 




gehendere Betrachtung vor, welche möglicherweise zur Ent- 
wickelung der richtigen Verkeilung der Geschwindigkeiten 
im Durchschnittsprofil fuhren wird. 

Hiernach lassen skh folgende Horizontal • Geschwindig- 



Krttmmnngsprofil 2. r >l aus 7 Horizontalen von 2 zu 
2 Fofs Tiefe bis 13 Fufs nnter Wasser nach Simpson gemit- 
telt; von der zweiten Vertikale des linken Ufers an in 
24 Fufs Entfernung zum rechten Ufer zu 

2 tn»- 3„„. 3,,,,. 3„„. 2,,„. 2, Mf . 

Krttmmungsprofil 241 aus 5 Horizontalen bis 9 Fufs 
nnter Wasser von der 13ten Vertikale des linken Ufers an 

3.M0- 3i06»- 3 »IS« 3 i«»f 2 u»s- 2 tns- 



U ebergang sprofil 249 aus 3 Horizontalen bis 5 Fufs 
Tiefe von der dritten Vertikale des linken Ufers an, des- 
sen ganze Tiefe auf 42 Bnthen nur zwischen 6 — 7 Fufs 
schwankt 

2 >«tr 2 «s»- 2 i«*> 2 >«»i- a i«sr- 8 nto- 2 >«»J- ^sn«- 
2.«««- 2„„. 2, It> . l, m . 2, MI . 2,, 6S . 2, M ,. 2,,,,. 
2mo- 2, tt# . 2,,-j. 3, # „. 3„,j 0 . 

Ungeachtet der fast gleichen Tiefe auf 40 Ruthen nimmt 
al*o doch die Geschwindigkeit nach einer Uforseito zu, was 

dafs die 
liegenden 

nicht senkrecht zu dem Querschnitt liogt Es liegt also 
auch hier die Axe der Horizontalparabel schräg, wie dies 
noch deutlicher bei den Krlünmungsproftlen hervortritt. 

meter bestimmt wurdet aus 7 1 
Vertikale an in 24 Fufs Entfernung nach dem rechten Ufer 
zu bis 13 Fufs Tiefe beobachtet worden nach Simpson 

l.»is- 2,, I0 . 3, tI1 . 3, M1 , 2,,, 0 . «Vtw 2 >»s«- 
In dieser ist nur die fQnfte Vertikale erheblich abweichend. 

Eine weitere Auffahrung dOrfte zwecklos sein. In Bezug 
auf die theoretische Entwicklung ist auf die Zeitschrift des 
Hannoverschen Ingenieur- und Architekten • Vereins Jahr- 
gang 1870, Seite 218 u. IT. zu verweisen. 

Sehlufskem erkunde«. 

Von der Untersuchung einer der Horizontalgeschwindig- 
keits- Curven hangt es ab, auch hier, wie bei den Saale - 
Messungen, den Nachweis zu fuhren, dafs alle Horizontal- 
geschwindigkeits - Curven in demselben Profile desselben Was- 

der gefundenen Aien- 



Ob dieser Parameter durch alle Horizouialgesrhwlndig- 
keits- Curven der übrigen Profile deaselben Wasserstande« 
geht, wurde aber nicht wie bei der Vertikalgeschwindigkeits - 
Curve indirect, sondern direct durch specielle Berechnung zu 
führen sein, da bei jedem Profil der Winkel, den die Axe 
macht, sich ändert. 

Aendert sich dabei auch der Parameter, so hingt dies 
möglicher Weise mit dem Krümmungsradius des Flufslaufee 
zusammen. lausen sich einfache oder verwickelte Beziehun- 
gen herleiten, so wird man in der Lage sein, diese anf das 
symmetrische Dnrchschnittsprofil zn übertragen und danach 
das Gesetz der Abnahme der Wasserspiegel- un 
genden Geschwindigkeiten von der Mitte resp. 
strich nach den Ufern zu festzustellen. 

Gleichwohl wird es, wie bei der Vertikalgeschwindig- 
keits -Curve, nur möglich sein, die Differenz der einzelnen 
Geschwindigkeiten nach, ihrer Lage zur größten Geschwindig- 
keit zu entwickeln , ohne dafs man den absoluten Werth der 
gröfsten Geschwindigkeiten selbst kenut; es geht dies schon 
aus den Formeln für beide Curven hervor.! 

Die Auffindung desselben macht tadels alsdann keine 
grofsen Schwierigkeiten, insofern nach dem WaMormassen- 
gesetz die Wassennasse hier bei 5' 8" am Pegel (bekannt 
ist 'und nach Abzug des Inhaltes der parabolischen Calotte 
die kleinste Flufsboden - oder Ufergeschwindigkeit und somit 
die übrige Geschwindigkeit nach ihrem absoluten Werthe 
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Die Elbmc«ungen weisen aber aufserdem eine grofse 
Monge Messungen sowohl bei ein und demselben Wasser- 
stande, als auch über verschiedene Wasserstande nach. 

Werden daber in ähnlicher Weise die Werthe der Ver- 
tikal - und Hortzontalparabel - Parameter für die übrigen Was- 
serstände derselben Strecke entwickelt, so darf gefolgert 
werden, dal's alsdann auch die Gesetze der Zu- oder Ab- 
nahme der Parameter für jede Corvo sich werden feststellen 
lasse il 

Fdr eine eingehende Kenntnifs der früheren Elbcver- 
hallnlsse wOrdo es endlich noch erwünscht sein, aufser dem 
Gesetze der relativen Dauer der Wasserstande bei Torgan 
noch die Gesetze der absoluten Dauer der Ucberschreitungen 
der einzelnen Wasserstande (von Fufs zu Fufs) uml von der 
Häufigkeit dieser Uoberschreitungen im Jahre kennen zu 
lernen. Dali die Kenntnils aller dieser Gesetze einen mehr 
als blos historischen Werth hat, Hilst sich z. II. insofern für 
da» Durchachnittsprotil nachweisen, als die Aoflindang dos 
jetzigen Durchschnittsproäls derselben Strecke die Frage 
erörtern liefs, ob das Bett der Elbe sich seitdem gesenkt 
oder gehohen und oh die Anlage der Deiche eine Verände- 
rung des Parameters nach sich gezogen bat. 

Immerhin läfst die bisherige Betrachtung erkennen, dafs 
die Verhältnisse eines Stromes einer Reihe einfacher Natur- 
gesetze unterworfen sind, welche gleichwohl eine grofse Frei- 
heit in bestimmten , ebenfalls in gesetzliche Form zu brin- 
genden Grenzen zulassen. Es wird hierdurch das Mittel 
gegeben, diese Verhältnisse nach erlangter Kenntnils für jede 
eigentümliche Strecke zu ordnen, in da 
systematisch aufzunehmen und dem eintretenden 
beamten statt unklarer Vorstellungen eine Fülle von Resul- 
taten darzubieten, welche er im Laufe seiner Verwaltung 



Sasse. 



der Poitelbcobaelituiiiren am Rhflnpeirel 
zu C'Mn In dVn Jahren 1817 bis 1H74. 

Der Wasser - Bandirector Grebenau hat in seiner in 
diesem Jahre herausgegebenen Broschüre „ Resultate der 
Pegelbeobachtungen an den elsal's - luthriugi»chen Flusstn 
Rhein und Mosel ron 1807 bis incl. 1872'- aus tabellari- 
schen Zusammenstellungen 7 sogenannte Wasserstands- Eis- 
punkte ermittelt, die zur IScurtbcilung mannigfacher Verliült- 
von Wichtigkeit sein durften. 

Schoo im Jahre 1 «73 hatte Unterzeichneter, angeregt 
die von dem Kaiserlichen Oberpräsidiiim zu .Stralsburg 
■ Karte „ Ungenprnfi] des Tlialwegs des Rheins 
von der Kehler Schiffbrücke bis zur elsafs - bayerischen 



nelist Wasserstands -t'nrven und Beschreibung, das 
rial gesammelt, um zunächst für den Rheinpegel zu 
Coln aus den vorhandenen Pegeltabellen ähnliche Ermittelun- 
gen in Betreff der 7 Wasserstands-Fixpunkto anzustellen. 

der Pegel zu Coln deshalb zunächst gewählt, 
das Bett des Rheines ein sehr regelmäßig aus- 
gebildetes Profil bat, »ein Steigen und Fallen daher nicht 
durch Austreten aus dem Rette oder dareb abnorme Breiten- 
in den niedrigeren Ijgen beeinflufst wird, 
bedeutenderer Xebenflufs in der Nähe, ober - oder 
höheren oder niedrigeren Wasserstande 



auf ihn einwirkt , wie es bei dem von dem Wasserstande der 
Mosel so sehr abhängigen Pegel zu Coblenz der Fall Ist, 
welcher letztere z. B. vom 20. bis 21. Januar 1873 durch 
das starke Anschwellen der Mosel von + 2,,, auf 4,„ -, 
also um 1,," stieg, während die Rheinpegol zu 
und Bingen in derselben Zeit ein Fallen des Wassers 



resp. 0,„ 



anzeigten. 



Den nachfolgenden Ermittelungen sind die Wasserstände 
Tegel in C<tfn in don 57 Jahren 1817 bis 1873 zu 
«legt worden, da zu Anfange des erstgenannten 
Jahres der jetzt noch vorhandene und beobachtete Pegel zu 
Coln mit gegen früher veränderter Lage seines Nullpunktes 
auf 35. Rt4 "' über Amsterdamer Pegel gesetzt wurde. 

Zur besseren Vergleichung der hierbei gewonnenen Re- 
sultate sollen die Ermittelungen in derselben Reihenfolge 
angestellt werden, wie dies in der oben genannten Broschüre 
de* Wasser- Baudirectors Grebenau geschehen ist. 

In der nachstehenden Tabelle sind deshalb die mittleren 
MoiiatswassorsUndo der Jahre 1871 bis 1873 vom Pegel 
zu COln zusammengestellt und daraus einerseits die mittleren 
Jahreswassersttnde der einzelnen 57 Jahre, andererseits die 
mittleren Monatswasserstände aus allen 57 Jahren, nnd end- 

Wass*rständen berechnet worden. 

Aus dieser Tabelle (S. 369. 370) ergiebt sich, dafs die 
niedrigsten mittleren Monatswasserstände in den Winter- 
monaten Octobor, Deccmher, Januar und Februar eingetreten 
sind, und zwar 

1858 im Januar . . 

1858 - Februar 

1857 - December . 

1848 . Januar . . 

1865 - Octaber . 

1853 - December . 

1871 - December . 
Die höchsten mittleren 
falls in den Wintennonaten und zwar im November bis cin- 
schlicJVlich März eingetreten, nämlich 



ü,„" (Minimum), 

o,„-, 

n ■ 

"tut ' 

<>..,■. 

<>'.S " 

Ii 



7, M " (Maximum), 
6is» " 

O., 0 ~. 

5,„* etc.. 



1824 im November . 

1834 - Januar . . 

185U - Februar . 

1827 - März . . 

1833 - December . 
während die höchsten mittleren Monatswasserständo am Pegel 
zu Strafsburg in den Sommermonaten Juni, Juli und Angust 
resp. zur Zeit der Alpcnschneeschmelze eintreten. Dal's leta- 
lere aber auch noch auf den Rheinwasserstand bei Coln 
einwirkt, wird weiter unten nachgewiesen werden. 

Der höchste eisfreie Ilocbwasscrstand in dem 57 jährigen 
Zeiträume trat am Pegel zu Coln den 31. März 1845 mit 
-|- 9„j " ein ; er fällt also noch in die Wiutcrperiodc, wenn 
auch nicht in den November, der den h<>chsten mittleren 
Monatswasserstand auzeigt, während der absolut höchste 
Wasserstand am Pegel zu Strasburg Ton + 4, lt m am 
19/20. September 1852 ganz aufserbalb dor dortigen mittle- 
ren Hochwnsscrperiodc eingetreten ist. 

Als höchste bekannte Wasserstände am Tegel zu Cöln 
aus früheren Jahrhunderten sollen hier noeb angeführt wer- 
den der 

am 28. Februar 1784 von + 12,,,-, 
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1817 big 1873. 
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ZusainmenNtellung 

• Wasserstände des Rheins bei Coln Ton 1817 bis 1873. 
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tun lS.Mttni 1658 von + 11,,,-, 

- 34>. Jnni 1051 - +11, 0 , 

- 10.HU 1594 - +10, a ,". 

Der absolut niedrigste Wiasersland des Rheins am Pegel 
C«ln war der am 31. Dctember 1853 mit + 0, 0 , 
:ibeis; dieiem naho standen der 

an 1. Januar 1H54 mit (>.„-. 
- 28. December 1864 - 0. 19 ", 



am 29/30. Junnar 1858 mit 0,„-, Treibeil j 
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dito; 


30. Ilccember 


1830 


• <W". 


dito ; 


Iii. Januar 


1818 


- °.5I 


Tn'ibcis ; 


2. Januar 


1823 


- «.Ii". 


riei Eis; 


L Janaar 


1830 


- 0.1,". 




16. Februar 


1845 


- <W". 


wenig El»'; 



Digitized by Google 



371 



Klage, Pegelbeobachtungen am Rlielnpcgel zu Cöln von 1817 bi» 1873. 
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Es 

zu Cöln 
der 



»ihn mi 



d 21. Oetober 1865 mit 0, T , eisfrei; 

18. Mirz 1845 - 0,„", wenig EU; 

15. November 1868 - 1, 0 , otsfruL 

war also üi den Jahren 1817 bis 1873 am Pegel 



absolut höchst« Wi 



t 



Die 
1824 
1831 
1817 
1860 
1843 

Die 
1858 
1857 
1832 
1865 

Die 
mittleren 

3,„ - 1 
die 

Jahres 

u.ii» — 
D ai- = 



• - + 9 '»T i 
■ ■ +0,0,-, 
die Differenz daher . . 9,,, ", 
die Differenz zwischen dem höchsten und niedrig- 
- Wasserstande 

".t. — - 6 -.4 " 
wasserreichsten der 57 Jahre waren 
mit 4- >,„" C. P. mittl. Jahres -WasserttMd, 

- 4-W - 

- +3,„" - 

- + 3 '»« " 

- +3,,,- - - 

wasserarmsten Jahre waren dagegen 
mit +1,,,* C. P. mittl. Jahres -Wasserstand, 

- +2«," - - 

- +*..." - - 
Differenz zwischen dem höchsten nnd niedrigsten 
Jahres - Wasserstande der Periode betrug daher 

— 1,,,", war also nahezu 3,. mal kleiner als 



Stand Tom J8 Febroar 178* 

Abinlut büehiter i i iflrftl Stand in d« Jahren IH17 
bio 1873, Tom 31. Man lato. 
Höchster WintrrvaMi-ntanli d<4 mittlnren Rhein» 
nächetar 8.>inmerwaeier«ta»d — mittlem Jimitund — 




5r! 

ik.A *.. 

+ UM— 



:s j'jTO i" i0|Tj Till ! \ 

I i 1 *i_3 I 4 la i 4 i* Ii i j lat I 



4- S.lT» — 

to.j-- — 
0,6» - — 

0 



Arithmetisch mittlerer Wataerstand aua 17 Jahren and 
mittlerer Witt i nt.i»., t «Und = mittlerer SUnd der Mo- 
nate Ortober bt« Marl. 

Tiefster Wintervaiacratand — mittlerer OctnberMand. 
Hühe der Ilankette 

NitdrigeUr ««freier Sund vmn II. October 18S5 
Ab«>lul niedrigater SUnd in den Jahren 1817 bis 187J 
Tom 31. Deoember 1813. 

Cülaer Pegels lieet Sl.sts- Uber 0 Ajiutorda*...r Pegel 



Die vorstehend dargestellte Corvo der gemittelten mitt- 
leren Monats - Wasserstande der Jahre 1817 bis 1873 giebt 
das mittlere Steigen nnd Fallen des Rheins bei Cöln wah- 
rend eines Jahres an nnd ist, nach Orebenaa's Bezeichnung, 
die Wasserstands - Curve des mittleren Rheins bei COln. 

Aas derselben gebt hervor, d&fs derselbe hier seinen 
niedrigsten mittleren Monatsstand im October mit 2,„ " C. P., 
seinen höchsten mit 3,„ " C. P. im Marz hat Wahrend 
aber in der Corvo das Wassor di 
October bis Marz resp. von 2,„- bis 3, tl ■ 

steigt , ist das Fallen vom Man bis October durch ein noch- 
maliges Steigen Im Juni bis +3„ 4 " unterbrochen, was, wie 
bei Strasburg , so vielleicht »ach hl« 
schmelze bewirkt wird. 




betrachtet werden. 
Aas der Figur ergiebt sich ferner als monatliches Maais 
des Steigens und Fullens des mittleren Rheins bei Cöln im 



Monat 


Steinen 


Fallen 








Marz 






April 






Mai 






Juni 






Juli 










o„." 






OrSi" 






o,,.- 








Dccembor 


0,4," 




Januar 







Diese oben ermittelten höchsten nnd niedrigsten Monats - 

bei der Con- 
und Einflufs 

sein. Dieselben erhielten bisher in der Ilöhe von 1„, * am 
Pegel, rot von 2", ein Bankett, auf welches sich das Pflaster 
der Böschungen aufsetzte; die Höhenlage der Bahnenkronen 
dagegen wurde auf 2,, bis 3" am Pegel angenommen. 

Die Höhe von 1„, resp. 2- für die Bankette hatte 
schon oft den Nacbtheil zur Folge, daJs die Anlage des 
Pflasters der Wasserstande wegen hinausgeschoben werden 
mulste nnd dasselbe dann nicht vor Eintritt dos Frostes 
beendet werden konnte, ein Xachthcll, der bei der Lage der 
Bankette in der oben ermittelten Höhe des niedrigsten Mo- 
nats -Wasserstandes des mittleren Rheines von 2,„ oder 
rot. 3,, ~ der Wahrscheinlichkeit nach weniger oft i 
wurde. Die bisher übliche Höhenlage der 
2 <4 „ resp. 3 * stimmt mit der ermittelten Hühe des Juni- 
standes resp. des höchsten Sommer- Wasserstandes des mitt- 
leren Rheins von 3 I(U " C. P. ubercin. 

Die Tabelle ergiebt ferner als arithmetischen mittleren 
Wasserstand der Jahre 1817 bis 1873 2,,,- C.P.; 



erreicht Ferner ist der mittlere Winter -Wasser- 
des mittleren Flusses vom October bis Marz ebenfalls 
■-.,3™, der mittlere Sommer - Wasserstand vom April bis 
September dagegen 2, M ", so dafs also die mittleren Winter - 
nnd Sommer- Wosserständo mit dem arithmetisch mittleren 
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1, während sie 

Als Vegetationsgrenze resp. als Grenze zwischen Wa 
nnd Land wurde zugleich der mittlere Sommer- Wo: 
von 2.„ t " C. P. betrachtet werden können. 

demnach: 

A. Niedrigster Stand. 

1) a. Der absolut niedrigste Stand vom 31. De- 

cember 1853 0,„" C. P. 

b. Der niedrig«© eisfreie Stand vom 21. Oc- 

tober 1865 0„ T " - 

B. Mittlere Wasserstande oder Wasserstande 
des mittleren Flusses von 1817 — 1873. 

2) Der tiefste Winterwasserstand oder der 

mittlere Octoberstand 2, t , " C. P. 

3) Der mittlere Winterwasserstand der Monate 

Octobcr bis März 2,„ " - 

4) Der arithmetisch mittlere Wasserstand . . 2,,," - 

5) Der mittlere Sommer -Wasserstand der Mo- 
nate April bi» September, oder die Vegc- 
tationsgrenzo, Grenze zwischen Flofs und 

Land . ". 2, M " - 

6) Der höchste Sommer -Wasserstand oder der 

mittlere Junistand 3„ t " - 

C. Höchster Wasserstand. 

7) a. Der absolut höchste eisfreie Wasserstand 

vom 31. Mira 1845 9„ T " C. P. 

b. Der absolut höchste vor dem Jahre 1817 

am 28. Februar 1784 12, 4S " - 

Während nun die vorerwähnten 7 Wasserstande für die 
Construction und Ausführung von Strombauwerken , für diu 
von Deichen, sowie zur Entscheidung von Rcchts- 
in Betreff der Grenze zwischen Klüts und l.and von 
Wichtigkeit sind, durften anderweitige Ermittelungen über 
die durchschnittliche Häufigkeit des Vorkommens gewisser 
Wasserstande , so wie über diu durchschnittliche Dauer der- 
selben, wenn sie eintreten, Ermittelungen, wie sie Seitens 
des Regierung!- und Rauraths Sasse zu Merseburg schon in 
Anregung gebracht worden sind , von Interesse sein , 
da die durch die 
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Das Speciollcrc 
vorbehalten bleiben. 
Coblenz, im Mai 




1874. 



den Kohlen verkehr auf 
Eisenbahnen. 

(Mit Zeieanaagm «uf rtUtt II «..<! 64 im ifktt.) 
(Dm r.b.rwuuiig.T» 



Der seit Beendigung des französischen Krieges eingetre- 
tene nnd voraussichtlich jetzt nur für kurze Zeit unterbro- 
chene Aufschwung aller Zweige des Bergbaues , der Industrie 
und des Handels; die damit In engster Verbindung stehende, 

kelirs auf den meinten Preufsiscben Eisenbahnen — eine 
Verkehrssteigerung, die sich, wie die beigegebene Statistik 



Betriebsmittel, den Verkehr zu bewältigen, da e« in 90 kur- 
zer Zeit unmöglich ist, die Bahnhofsanlagen in gleichem 
Schritt mit der Zunahme des Verkehrs zu erweitern: die bei 
der Anlage wie bei der Erweiterung der Bahnhöfe immer 
sich häufenden Hindernisse, für die Stationen, selbst 




rerseits in Folge der zunehmenden Concurrenz und der Btei- 
genden Transportkosten für den Strafsenverkebr immer wich- 
tiger wird, günstig gelegene Stationen nicht nur beizubehal- 
ten, sondern, wenn Irgend möglich, neu anzulegende Bahn- 
höfe den Verkehrsmittelpunkten so viel als irgend tbunlich, 
die 



Anlagen in Betreff der Erhöhung der Anlagekosten erleiden 
— eine Thatsacbe, die bereits bei einzelnen Bohnen die Ren- 
tabilität empfindlich beeinträchtigt hat — alle diese Gesichts- 
punkte, sowie die in neuester Zeit mit besonderer Schärfe 
hervortretende Notwendigkeit : mit der Befriedigung der vor- 

a, dafs in gleicher 
Weise, wie dies bei dem früher entwickelten Verkehr der 
englischen Eisenbahnen bereits geschehen ist, nnnmc] 
für die Hauptrerkchrslinjen Preußens der Zeitpunkt 
men ist, der Frage näher zu treten: wie besonder* für den 
so rapido steigenden Massenverkehr die Leistungsfähig- 
keit der Eisenbahnen unter entsprechender Ermä- 
ßigung der Anlage- und Betriebskosten in wirk- 
samer und nachhaltiger Weise zu erhöhen Uf 



Bahnhnfs-Anlagen im Allgemeinen. 
Wie leicht zu ersehen ist, hangt die Losung der vor- 
erwähnten Frage in Betreff einer erhöhten und dauernden 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen , wenn wir vorläufig davon 
abseben , ob dieselben 1 -, 2 - oder 4 geleisjg ausgeführt sind, 
in erster Reihe von der Leistungsfähigkeit der Bahn- 
höfe ab. 

Theils ans der ersten Zeit des Eisenbahnwesens her- 
rührend , in welcher weder Erfahrungen Ober die Anlage und 

Verkehrs, sowie die ganze Gestaltung des Betriebes sich ün 
Voraus abersehen Hefa, theils zwar in einer sj>ateren Zelt, 
aber noch immer unter dem Einflufs derselben Anschauungen 
angelegt, die sich im Laufe der Zeit, gcmäfs der allmäligen 
Entwickelung des Verkehr« uuil der noch wenig fuhll»aren 
Steigerung des Bodenwerthcs , sowie der Preise für Materia- 

eine grofso Anzahl unserer vorhandenen Bahnhofs - Anlagen 
den so sehr gestiegenen Anforderungen des Verkehrs nicht 
mehr. Und wie grofs die daraus folgenden Nachtbeile auch 
sein mögen, die sich, anfser hohen Betriebskosten der Bahn- 
hofs - Anlagen , in einer geringen Leistungsfähigkeit derselben 
und dadurch in einem bei steigendem Verkehr rasch eintreten- 



ist erklärlich, dal's diese Wahrnehmungen erst In neuester 
Zeit in ihrem rollen Umfange zur Eikenntnifs kommen, wo 
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sowie der Bau- und Betriebskosten und der dadurch hervor- 
gerufenen Abnahme der Rentabilität der Eisenbahnen, dio 
Notwendigkeit zur grofston Oekonomic drangt. 

Das Programm, welche» bisher bei der Projcctimng 
grofsercr Baluthofsaulagen zu Grunde gelegt wurde, bestand 
in »einen Grundzügou darin, dafe alle Anlagen für den Per- 
ltonen-. Sthckgut-. Kublen- resp. Robproducteu- Verkehr in 
eiuem Bahnhof und zwar auf einem und demselben Niveau 
vereinigt wurden, und dafs die Verbindung der Goleisanla- 
gen ausschließlich durch Weichen und in Folge down der 
Rangirdionst uusschlielslieh durch Locomotlven geschah. 

Das Programm, welch«« nach dem beutigen Stande der 
Technik bei der Anlage größerer Bahnhofe wohl überein. 

als zweckmäßig anerkannt wird, steht dazu in 
i Gegensatz . indem mau es nach den bisherigen Erfah- 
rungen nnd insbesondere nach den auf den englischen Bahnen 
gemachten Wahrnehmungen nicht mehr als ein BedUrfnifs 
ansieht, alle für den Personen- und Güterverkehr erforder- 
lichen Anlagen in einem Bahnhof zu * ereinigen , sondern in 
dieser Beziehung vorzugsweise die Lage und Ausdehnung des 
zu Gebote stehenden Terrains, sowie die Hohcnvcrhaltnisse 
desselben entscheiden lafsl. und sofern diese beiden Gevlchts- 
|. unkte nicht ganz besonders für eine Vereinigung aller Ver- 
kehrszweige in einen Bahnhof sprechen, einer Trennung 
der Personeustation von den Anlagen fUr den Güter- 
verkehr den Vorzag geben, und in Betreff des letzteren 
wieder auf die Herstellung besonderer Anlagen für den 
Stückgut- und Robproductenverkebr Bedacht nehmen 
wird. 

El*nso habcu sieh auch die Ansichten bereits dabin 
gcldart. dafs sich für den Rangirdieust des Gttler- 
schuppenverkohrs die Anwendung von Drehscheiben 
nnd Schiebebühnen empfiehlt, nnd nur für den Mas- 
senverkehr das Rangiren mit I.ocomotiven zweck- 
mäßig beizubehalten ist. 

Wir haben uns in Nachstehendem darauf beschrankt, 
die Bahnhofs - Anlagen für den Kohlen- resp. Rohproducten - 
Verkehr zum Gegenstände der Besprechung zu machen, nnd 
können daher die Bahnhofs - Anlagen für den Personen - uud 
Stückgut • Verkehr übergehen. 

Personen-Bahnhöfe. Wir glauben dies in Betreff 
der Persononsutionen um so eher thun zu können, als wir 
diesen Gegenstand bereits in der Schrift „Uber das eng- 
lische Eisenbahnwesen" so ausführlich besprochen 
haben, dafs kaum noch wesentlich neue Gesichtspunkte auf- 
zuholen sein »erden. Nur der für den Personenverkehr 
bedeutsame Schritt, welcher in der am 21». Ortober bis 
1. November 1H73 stattgefondenen ("onferenz, behufs Bera- 
thung der zur Erhöhung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe 
zu ergreifenden Maafsregeln , durch Aufhebung des Coupirons 
der Bilk« wahrend der Fahrt in Betreff einer Aetiderung 
des bisherigen Verfahrens der Billetrevision angebahnt wor- 
den ist, durfte um so mehr zu erwähnen sein, als bereits 
bei den Bnhnhofsprojecteii für die Berliner Ringbahn »orge- 
lst, an Stelle der MiUelperrons nnr Seitenperrons 



g, die bei den französischen , englischen und bei ein- 
zelnen österreichischen Bahnen eingeführt und in bcsonderl 
zweckmifsigor Weise bei den Underground Railways in Lon- 
don zur Anwendung gekommen Ist Wir zweifeln nicht, dafs 
auch das Norddeutsche, bisher an diese Art der Billetcon- 
trolo nicht gewohnte Publikum sich bald damit 



oder L'eberführnngen mit 
dem Empfangsgobilude verbunden sind, um auf diese Weise 
eine zuverlässige Controle der Billets vor Antritt nnd nach 
Beendigung der Fahrt resp. beim Eingänge in die Stationen 
uud beim Ausgange aus denselben zu gewinnen — eine Ein- 



Isen 

Güterbahnhofe Ebenso enthalten wir uns , hier 
auf die Bahnhofs -Anlagen für den Güterschuppen - Verkehr 
naber einzugehen, indem wir auch in dieser Beziehung auf 
die von nns gegebenen Mittheilungen über die Güterbahn- 
höfe in London vorweisen, die für dm Güterverkehr grofser 
Städte viel Nnchahmungswerthcs bieten. So lange freilich 
in Deutschland allgemein gestattet wird, dafs die einzelnen 
Versender nnd Empfänger ihre Güter nach den Güterschup- 
pen bringen und von denselben abholen, daher den Eisen- 
bahnen auch in greisen Städten nicht die Möglichkeit gegeben 
ist. durch Uebornahme des gesammten Rollgeschaftc* event 

menden Güter obne Verzug au die Empfänger abücfern, und 
ebenso die Heranfuhr sämmtlieher Güter in bestimmter Zeit 
bewirken zu können , wird es nicht zu vermeiden sein , dafs 
die Goterbüdcn gleichzeitig als Lagerräume für die nicht 
abgeholten Güter dienen, ihre jetzige Übermalsige Breite 
behalten müssen, dadurch die Uebersleht und die Verladung 
der Güter erschwert und somit die 
hindert wird, dio der Eisenbahnbetrieb in 
erwartet 

Betriebsdienst 
Wenn wir demnächst einen flüchtigen Blick auf die 
Ausführung des Betriebes werfen, so glauben wir constatiren 
zn kennen, dafs die wichtigsten Reformen, die auf diesem 
Gebiet als zweckmäßig anerkannt sind, ihrer nllmuligcn Ver- 
wirklichung entgegen gehen, nnd daß in dieser Beziehung 
die Ergebnis«! der Seite 375 erwähnten Conferenzen zur 
Erhöhung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe auf die Be- 
schleunigung dieser Reformen einen wesentlichen Einflnls 
ausüben werden. 

Ccberhaupt läßt sich nicht verkennen, dafs mit der 
großartigen Entwickelung des Verkehrs auch mehr und mehr 
die Wichtigkeit des Eisenbahnbetriebes und aller damit ver- 
bundenen Dienstzweige in den Vordergrund tritt. Werden 
auch die Vortheile der bei den Staatsbahnen nnd unter 
Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen wohl nunmehr allge- 
mein getroffenen Organisation, dafs, abgesehen von der Ober- 
(Ober-Betriebs-Inspection resp. Betriebstechnische« 
der Central -Dircction) und aufser den Bau- uud 
Betriebs • lus|H'ctionon für die allgemeine Leitung des Betriebs- 
dienstes Innerhalb ihre« Bezirks, noch Betriebs - Coutroleuro 
für die spccicllc Beaufsichtigung des Betriebsdienstes ange- 
stellt wurden sind, in dem vollen l'mfange erst nach nnd 
nach zur Geltung kommen, so ist doch nunmehr wenigstens 
ein allgemein aU zweckmäßig erkannter Weg gefunden , auf 
dem um so eher ein den Anforderungen des Betriebsdienste* 
des Ziel zu erreichen ist , je energischer die Aus- 
der unteren Eiseubahu -Beamten, sei dies durch 
Errichtung von Fachschulen oder alleilt 
Prüfungen angestrebt wird. 
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durch die Anlage 
Vermehrung der Geleise, in den Vordergrund tritt, wie ja 
auch bei der Einmündung von Zweigbahnen schon ans Rück- 
sicht für die Sicherheit des Betriebes in der Regel die 
selbstständige Durchführung bis zur nächsten Station erfolgt 
Ebenso ist in Folge der gesteigerten Ansprüche an dio Rcgcl- 



Fall vorgekommen, dafs neue Bahnstrecken doppelgleisig 
dem Betriebe abergeben worden, wie auch dio Leistungs- 
fähigkeit eingelcisigcr Bahnstrocken nicht mehr allgemein bis 
an die ünfsersie Grenze ausgenutzt wird, sondern zeitiger 
als früher die 



Verminderung der Achsenzahl der Lastzüge. 
Auch eine von den Gewohnheiten , die bisher mit beson- 
derer Zähigkeit festgehalten wurden, die Ubormäfsige Lange 
der Güterzuge , beginnt nach und nach mehr Gegner zu finden, 
und wenn wir auch, bei der verbältnifsmälsig nur geringen 
von Personenzügen , keine so dringende Veranlassung 
die Achsenzahl der Lastzüge soweit zu beschranken, 
als dies auf den englischen Bahnen der Fall Ist, so beginnen 
doch bereits gegenüber dem Gewinn erhöhter Sicherheit und 
Rcgelmäfsigkoit die Rücksichten für dio Ockonomie mehr 
zurtickzutreten. Wurde man übrigens alle die Nachlbeile, 
welche mit der übermafsigen Achsstirke der ].astzflge von 
ISO Achsen und mehr verbunden sind, genauer erwägen, 
als da sind: grotse I.änge der Stationen und 



auf den Stationen, Schwierigkeiten in der Beförderung in 
Folge des * Mangels an Uebersicht and Centrale, das leichte 
Zcrreilsen so langer Züge nnd alle sonstigen Nachtheile, die 
jedem Betriebs - Inge ueur aus Erfahrung bekannt sind, so 
würde man ohne Zwe el finden, dafs alle diese oft sehr fol- 
aufser der steten Gefahr für die 



repräsentlren, der die Ersparnis in Betreff der besseren 
Ausnutzung der Locomotivkraft zu einen beträchtlichen Tbell 
wieder aufwiegt Und dies VerhältmTs wird sich noch gün- 
stiger gestalten, wenn man bei Bahnen mit günstigen Stci- 
gnngsvcrlialtnissen (über I : 200) dazu übergeht , entweder, 
entsprechend der geringeren Zugsttrke, wieder leichtere 



Was die Leistung dor Eisenbahnen im Allgemeinen 
betrifft , so beginnt nunmehr, in gleicher Weise, wie in Eng- 
land für die gröfsorc Sicherheit des Betriebes die Entlastung 
der besonders verkehrsreichen Bahnstrecken durch Vervier- 

stellt wird, und bei den in London mündenden Eisenbahnen 
schon seit längerer Zeit streckenweise zur Ausführung gekom- 
men ist, auch bereits in Preufsen dieser Gesichtspunkt 
Beachtung zu finden. Aufser der Berliner Stadthahn, welche 
4 geleisig projectirt ist, dar Berliner Ringbahn, für welche 
in dem im Bau begriffenen Tlicile Moabit - Chariottenburg - 
Schöiicbcrg das Terrain bereits für 4 Geleise — I Geleise 
für den Personen-, 2 Geleise für den Güterverkehr — 
erworben, und in dem bereits im Betriebe befindlichen Theile 
Moabit -Stralau -Schöneberg die Herstellung für 4 Geleise 
ebenfalls schon in Aussiebt genommen ist, bat im Gebiet 
der Rheinisch - Westphilischen Eisenbahnen der Verkehr ein- 
2 geleisiger Strecken bereits einen solchen Umfang 



Maschinen, an Stelle der 3 fach gekuppelten nur 2 fach 
gekuppelte Locorootivcn zu verwenden ,*) welche aufser gerin- 
nnd Reparaturkosten auch geringeren 
erfordern , oder die Stärke der Lastzüge der 



ren, dafs der Vors]i*nudienst ausgeschlossen wird, und die 
Lastzüge stets nur von einer Locomotive befördert werden. 
Wie uns scheint, ist diese Frage bisher noch keiner erschö- 
pfenden Prüfung unterworfen worden, und doch hangt davon 
in nicht geringem Grade eine Beseitigung dor Ucbclstando 
ab, welche sich jetzt in Folge der langen Oüterzflge für die 



ergeben haben. 

Locomotiven. 
Gehen wir von dieser wesentlichen Vorbedingung für 
eine zweckmifsigere Gestaltung der Güterbahnhöfe zu den 
Betriebsmitteln selbst über, so werden sieb in Betreff der 
Locomotiven wohl alle Bestrebungen vorzugsweise auf eine 
Verminderung der Kosten der Zugkraft richten, ein Gesichts- 
punkt, der bei Bahnen mit starken Steigungen durch erhöhte 
Leistungsfähigkeit der Locomotiven oder geringere Fnhr- 
Geschwindigkcit zu erreichen gesucht worden ist, bei 1 
mit günstigen Steigungsvcrhältnisseu jedoch, wie 
her bemerkt, auf einem anderen Gebiete gefunden werden 
mufs. Würden uns nicht schon die seit einer Reihe von 
Jahren gemachten Erfahrungen, die erst neuerdings nieder 
durch die Wiener Weltausstellung bestätigt worden sind, 
belehren, dafs im Bereich der Locomotivconstrncünn bereit* 
ein Höhepunkt erreicht ist, der fernerbin oino nur allmalige 
Entwicklung erwarten UM, so zeigt doch dio Statistik, dafs 
alle in neuerer Zeit ausgeführten Verbesserungen in der Con- 
struetion der Locomotiven nicht hinreichend gewesen sind, 
nm die Preissteigerung, besonders in Betreff des Brennmate- 
rials, auszugleichen. Die Kosten pr 
welche 

im Jahre 1861 . . . 42, 4 Slbgi 
- - 1870 . . . 42, s - 
betrugen und im Lauf dieser 10 Jahre nur 
nnd 43„ Sgr. geschwankt haben, sind plötzlich 
im Jahre 1871 auf . . 47 Slbgr., 
1872 - . . 49„ - 
gestiegen und zeigen dadurch deutlich ihre Abhängigkeit von 
den Kohlenpreiscn. 

Wir glauben daher nicht zu irren, wenn wir uns dahin 

abgesehen von der, wenn auch zeitweise zurückgehenden, im 
Allgemeinen aber fortdauernden Steigerung der Gehälter und 
Löhne, sowie aller Materialien, insbesondere der Kohlen, 
weniger ii-if ib'.'u Gelö Ii Je: biei/meti'. - tYinstr.ietier. als ii: 
der ökonomischen Verwendung der Locomotiven, besonders 
für den Rangirdienst , zu suchen ist. Und dieser Zweck wird, 



3H,< 



•) Die auf der XiodericttJeeiecb. . Merklichen Kt lanboha inr Beför- 
derung der LuUHg* üi neaarer Zeit nllgenein eingerührten dreifneh 
gekuppelten Looomotivcn von I5S"~ CrlinJer-DurcbmeMer, 1*0,«« Q" 
Heisünohe, 10 Atmoephejeu C«b*nlru.-k . TeO Ctr. Eigengewicht bei 
gefüllter T,neotno(ive befördern an Nectolnit 

nuf Steigung» von I i 3(10 im Snnuner 1S750 Co., im Winter ISflseCtr. 

- 1:100 - - IMOfl - - - 109ZO - 

- 1:180 - - 11»T0 - 
. 1:100 - - «190 - - 
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Lastzüge, Trennung derselben einerseits nach der Beschaffen- 
beit der Fracht in Kohlen - and Güterzuge , andererseits nach 
der Ti-ansportlänge in Local- und dircete Lastzage, tob 
denen die letzteren nur an/ den Hßuptstationen raup, auf 
denjenigen Stationen halten, wo die Locomotiven Wasacr 
Dehnen massen, aufserdem noch in Eilgut- und Auslade - 
Güterzuge zu erreichen sein. Mit dieser Trennung, welche 
allerdings nur auf verkehrsreichen Bahnen zur Ausfuhrung 
ist naturgemäß eine Verringerung des Ran- 
bei Bildung der Zuge, als auch behufs 
der Wagen in den Zügen, und damit 
eine Abkürzung des Aufenthaltes auf den Stationen verhun- 
den, wodurch eine erbeblich günstigere Ausnutzung der Zug- 
maschinen und eine geringere Inanspruchnahme der Maschi- 
nen für den Rangirdienst zu erreichen ist. Auf diesen letz- 
teren Punkt ist aber, wie wir später noch naher erwähnen 
werden, um so grofserer Werth zu legen, als jetzt die Zahl 
der Rangirmaschinen einen unverhzUlnilsmafsig grofsen Theil 
simnitlkher Maschinen bildet. 

Ein schlagendes Bild, wie wenig die zahlreichen Ver- 
besserungen in der Ijocomotiv -Constructiou im Stande gewe- 
sen siml, die finanzielle Leistung der Locomotiven zu erhohen, 
zeigt die anliegende Tabelle 3 Uber die Leitungen der Loco- 
motiven auf den freufsischen Eisenbahnen. 

Aus den Colonnen 1» und 20 dieser Tabelle ist zu 
ersehen, welcher Antheil von der Gcsamniteinnahme ans dem 
Personen- und Guter - Verkehr durchschnittlich auf jede Loco- 
motive entfallt, und in welcher überraschenden Weise sich 
die Reihenfolge dieser Werth« seit der Entstehung des Iden- 
tischen Eisenbahnwesens gestaltet. 

Wahrend die jetzt im Betriebe befindlichen Locomotiven 
alle Verbesserungen zeigen, welche überhaupt in Bezug auf 
Construction. Material und Ausfahrung gemacht worden sind, 
worunter die allgemeine Anwendung des Gufs- resp. Besse- 
merstahls zu Achsen, Radreifen etc. — in Betreff der Anweu- 



dings die bisherigen Erfahrungen nicht gunstig aus — die 
Einfohrung einer Dampfspannung von 10 Atmosphären und 
darober, besonders hervorzuheben ist; während unsere jetzi- 
gen 1/x-omotivcn einen Cyllnder- Durchmesser bis zn 482"™. 
eine Heizfläche bis zu 140 □", eine Leistungsfähigkeit bis 
etwa zu 415 Pferdekräften und ein Eigengewicht bis ober 
900 Ctr. zeigen, dabei kaum noch ungekuppelte I/.comotiven 
beschafft werden, sondern fQr Personenzüge fast nur 2 fach 
gekuppelte, für Güterzuge zum grofsen Theil 3 fach gekup- 
pelte Locomotiven zur Anwendung kommen, betragt der von 
der Gcsamiiiteinnalime aus dem Personen- und Güterverkehr 
durcltscbnittllcb pro I.ocomotive entfallende Betrag im Durch- 
schnitt der letzten 10 Jahre 1862 bis 1872 nur 31122 Tlür. 
und ist in den letzteu Jahren wiederholt unter diesen Betrag 
gesunken. 

Vergleichen wir damit unsere Locomotiven aus der 
ersten Zeit des Eisenbahnwesens, mit einem Cv linder- Durch- 
messer von 10. s , Zoll engL, einer Heizfläche von 322 Qua- 
dratfufs, einem Dampfdruck von 60 Pfund pro □", einem 
adharirenden Gewicht von 145 Ctr. und einem Eigengewicht 
von 200 Ctr. bei einem Maximaleffect von 85 Pfurdckraftcn 
— es siud dies die Verhältnisse der von Norris in Phila- 
delphia im Jahre 1812 ftlr die Berlin •Frankfurter (Nieder- 



und erwägen, dal« In den ersten 10 Jahren von 1842 bis 
1852 auf den Preufslscnen Eisenbahnen von der Gesammt- 
einnahme aus dem Personen- und Güterverkehr durchschnitt- 
lich ein Betrag von 24 344 Thlr. auf jede i 

pro Jahr entfallt; vergleichen wir 
aus den Jahren 1852, in 
die schwersten Locomoliven, welche auf den Preufaisckou 
Eisenbahnen im Betriebe waren, folgende Dimensionen hat- 
ten: einen Cylinder- Durchmesser von 16 Zoll, eine Heiz- 
iL.ii von 103» OFuls, einen Dampfdruck von 100 Pfund 
pro □", ein adharirende* Gewicht von 470 Ctr. und ein 
Eigengewicht mit Wasser und Koks von 590 Ctr. bei einem 
Maximaleffect von 308 Pferdekraften . und erwägen, da« in 
den 10 Jahren von 1852 bis 1862 auf den Preußischen Eisen- 
bahnen von der Gesammteinnahme aus dem Personen- und 
Güterverkehr durchschnittlich ein Betrag von 28413 Thlr. 
pro Jahr auf jode Locomotive entfallt, so erscheint 
ding* gegenober der Steigerung in der I 
Locomoliven die Steigerung de» auf jede 
lenden Antheiles der Gesammtcinnahr 
und Gttterverkehr 

1842 bis 1852 . . . 24 344 Thlr., 
1852 bis 1862 . . . 28413 - 
18G2 bis 1872 ... 31122 - 



Wir Ubersehen dabei keineswegs die stetige EnnaDugung 
der Tarife, die in Verbindung mit der unverbältnifsmafsig 
gestiegenen Zunahme des Verkehrt von Kohlen, Erzen, kurz 
der niedrig tarihrten Guter die Einnahme pro Centner und 
Meile auf ein Minimum reducirt bat Wir 
nicht, dafs die Preissteigerung aller Materialien , 
und Ijihne etc. die I«eistnng jeder I-oconiotive — In 
Antheil der Einnahme ausgedruckt — ungeachtet aller Fort- 
schritte im Locumotivbau sehr beeinträchtigen mufste, dessen- 
ungeachtet enthält der im Vorstehenden gezogene Vergleich 
eine ernste Mahnung, auf die Ermüfsigung der Kosten 
der Zugkraft, in gleichem Maalsc, wenn nicht vielleicht 
noch mehr, aber auf die ökonomischere Vorwendung 
der Locomotiven im Betriebe, besonders zum 
Rangirdienst, fortgesetzt Bedacht zu nehmen. 

Güterwagen. 

Indem wir nunmehr zu den Guterwagen ubergehen, und 
hierbei uns vorzugsweise aaf die zum Kohlen- und En- 
Transport zur Verwendung kommenden offenen Lastwagen 
beschränken, glauben wir in Betreff der Construction dieser 
Wagen erwähnen zu sollen, dafs durch die in einer im 
November 1871 zu Berlin stattgefundenen Conferenz der 
Preufsischen Eisenbahn -Verwaltungen getroffenen FestseLcun- 

Haupt- Abmessungen und Constructionstheile , insbesondere für 
die Untergestelle und Achsen der Güterwagen, sowohl fttr 
die Eisenbahn - Verwaltungen wie ftlr die Wagenbauanstalten 
ein nicht zu unterschätzender Gewinn erreicht worden ist, 
der allerdings noch grüfscr sein würde, wenn die getroffenen 
Vereinbarungen mit grofserer Strenge zur Durchführung kämen. 
Wenn sonach zu erwarten ist, dafs für die Folge die Con- 
struetion der offenen Guterwagen, ob ganz in Eisen , wie 
zum nicht geringen Theil bei den schlosischcn Eisenbahnen, 
oder in IIolz, im Wesentlichen ubereinstimmen wird, wio 
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Wandelungen zeigt, so ist dagegen die Einrichtung 
Wagen in Bezug auf die Tragfähigkeit und diu Art der 
■ 10 verschiedenartig«, daf« wir uns nicht vor- 
naher daran!' einzugehen. 
Tragfähigkeit Was zunächst die Tragfähigkeit betrifft, 
die albrciuein von 80 bis lou vir in 4er entern Zeil dei 
Eisenbahnwesens auf 200 Ctr. erhöbt worden, wobei sich das 
Eifengcwicbt zur Tragfähigkeit im Durchschnitt wie 1 zo 2 
verbalt, so sind die Bestrebungen, das Verbältnirs der 
Last zur Tragfähigkeit durch Erhöhung der letzteren 
ger zu gestalten, noch nicht abgeschlossen, und besonders 
die Schlesischen Eisenbahnen*) sind in dieser Beziehung 
vorangegangen. 

Wenn allerdings erwogen wird, dafs, mit Ausnahme der 

terwagen \va 2U0 Centner Tragfähigkeit 
besitzen, so erscheint es schon mit Rücksicht auf diese für 
die gesommten Betriebs- und Verkehrsverhaltnisso, insbeson- 
dere aber für die Tarifirung so Oberaus wichtige Ueberein- 
stimmung gewagt, von dieser Normal - Tragfähigkeit 
welche keinen erheblichen 
rc offenen Güterwagen für den Trans- 
port der verschiedenartigsten Artikel benutzen müssen, wird 
eine Abweichung davon in der That nicht zulässig sein. Anders 
stellt sieh dagegen die Sachlage bei gröberen Bahnen, welche 
einen ausgedehnten Massenverkehr, insbesondere an Kohlen, 
Erzen etc. besitzen und daher einen bedeutenden Theil ihres 



Hierbei verliert die Frage, 
ob die Kohlenwagen 200 Ctr. oder eine andere gröbere 
Tragfähigkeit von 25t» Ctr. resp. 3O0 Ctr. besitzen, an Bedeu- 
tung, einerseits weil, besonders im Westen, ein nicht unbe- 
trächtlicher Theil der Kohlen in Eitrazügen von der Grobe 

wird , die 
i Transporten 

den, und hierbei die normale Tragfähigkeit von 200 Ctr. 
gar nicht in Betracht kommt, sondern es im Gegentbeil nur 
vorteilhaft ist, in Folge einer möglichst groben Tragfähig- 
keit mit einem Minimum der zu befördernden Achsen ein 
Fracht zu befördern; andererseits ist 



ur immer einen Wagen mit Kohlen für den Haus- 
und dann allerdings höchstens 200 Ctr. bestellen, 
doch im Vergleich zu der überwiegenden Anzahl der gröfse- 
ren Consumenten m> gering, dafs in der Annahme einer 
Tragfähigkeit als 200 Ctr. für den Massenverkehr 
Schwierigkeit für das Publikum, noch auch in 

an die 



•) An 



mit ciotr Tragfähigkeit üb« «00 Ctr. 
Kssatabasa in Jshre i8Jz 





mit 


einer Tr»gfe.b.igkeil in Centnern 


«10 
Sic*. 


ISO 
Siek. 


SIS 

«ttk- 


SJ4 
Skk. 


»40 

»51* k. 


»50 
HWk. 


z 


300 
Stek. 


1) .McdanchiMiMh-MukiMtii 


















Ei.cnbula 


1759 










SSO 




<S 


S) Obersrhletisehe Eisenbahn 


SM 


SIST 


198 




SS 








t) Breslau - SohwcldenU ■ Frei- 


















burgir F.iunbihn . . 


1»» 






•1 


tOST 




595 


» 


4) Rechte Oder-Cfer-Bih. . 




ITH 


— 










40 



dige Ausnutzung der Tragfälügkcit geknüpft ist, eintreten 
kann. Biese Angaben werden vollständig bestätigt durch die 
langjährigen und ausgedehnten Erfahrungen, 
Schli'üUeben Eisenbahnen mit der für die ] 
nommenen Tragfähigkeit von 210 Ml 264 Ctr. 
haben, auch die auf der Niederschlesisch - Märkischen EUen- 
bahn seit etwa 3 Jahren im Betriebe befindlichen Kohlen- 
wagen von 300 Ctr. Tragfähigkeit haben ungeachtet der 
mangelhaften Entladungsvorrichtung — die Thoren sind trotz 
der so wesentlich erhöhten Tragtabigkeit nnr wenig gröfeer 
als bei den Kohlenwagen von 200 Ctr. Tragfähigkeit — 



dafs die Bewegung eines derartigen mit Ladung (lOß -f 3»'Ö=-) 
406 Ctr. wiegenden Kohlenwagens auf den Stationen mit 
Menschenkraft schwierig ist, hat bisher zu keiner Klage Ver- 
anlassung gegeben. Wir glauben auch auf letzteren Umstand 
kein so grobe* Gewicht legen zu dürfen, weil das Ein- und 
Aussetzen der Wagen aus den Zügen meistens durch Maschi- 
nenkraft erfolgt, und selbst auf den Stationen, auf denen 
keine Hanginnoscbinen stationirt sind, für die Bewegung 
einzelner Wogen Pferdekraft ohne grobe Schwierigkeit zu 
en sein wird. 

Werden diese Wagen von 250 resp. 300 Ctr. Trag- 
von deneu allerdings die letzteren ausschließlich 
für den Kohlen- und Er/verkehr bestimmt sind, und daher 
auch nur selten zur Beförderung ouderer Güter benutzt wer- 
den, mit entsprechend groben Seitvu- und Bodeuklappen 
versehen, dadurch die Zeit der Entladung eines Wageus vuu 
300 Ctr. Kohlen auf etwa lu bis 15 ; 



scr erhöhten Tragtabigkeit erhoben werden könnten, besei- 
tigt , und wir glauben , dafs alsdann die Einführung < 
Kohlenwagen für Bahnen mit ausgedehntem 
Erzverkehr In ernste Erwägung gezogen worden sollte. 



einer Anzahl von Kohlenwagen mit 250 resp. 300 Ctr. Trag- 
fähigkeit schon um deshalb ralhen zu dürfen, um auch in 
weiteren Kreisen die Leberzeugung zu gewinnen, dal's die 
Nachtheile dieser erhöhten Tragfähigkeit bisher OhersclUrtzt 
worden sind, wenn wir auch nicht bestreiten wollen, dab 
mit 900 Ctr. die 



Welchen Werth es bat, dos Verhältnifs zwischen der 
todten Last — dem Eigengewicht der Wagen — und der 
Tragfähigkeit günstiger zu gestalten . zeigt der untenstehende 
Vergleich der Kohlenwagen der Niederschlesisch - Märkische» 
Eisenbahn») welcher einer weiteren Erklärung nicht bedor- 
fen wird. 



*) Yergleichung dar eiemstn Kohlenwagen der N'i« icmrhl r*i • 
UtrkiKhu KUe»lmhn >« 
«blieben Eiarichluug mit 
•tite d»« Wageukutem 
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Wagenansnutzung in Bezug auf die Belastung. 

Was ferner die Wngenausnutzung in Bezug auf die 
Belastung betrifft , 80 gebt au« der Anlage aber die Leistun- 
gen der Guterwagen liervor, dafs zwar der ProcenUatz der 
beförderten Nettolast zur Mazimatbelastung (OL 20, Tab. 4) 
in den 22 Jahren von 1851 bis 1H72 fast ganz constant 
geblieben ist, er schwankt nämlich nur zwischen 
39„ im Jahre 1866 
und 16,, °/ 0 - - 1854 
und betragt im Durchschnitt 

42,,%. 

dagegen ist doch in Folge der zunehmenden Beförderung der 
Massengüter wie der allgemeinen Erhöhung der Tragfähig- 
keit der GOterwagen von 100 auf 200 Ctr. , bei den Schle- 
sisoben Bahnen bis zu 250 rc>p. 264 Ctr., bei der Niedcr- 
schlesisch - Märkischen und Rechten -Oder -Ufer -Balm bis zu 
300 Ctr., die Nutzlast Jeder bewegten Achse 
von 20, , Ctr. im Jahre 1853 
auf 37,» - - - 1872 
und zwar fast in regelmässiger Progression gestiegen , wah- 
rend das Eigengewicht der offenen GOterwagen, ungeachtet 
der um das Doppelte bis Dreifache erhöhten Tragfähigkeit, 
nur etwa von 40 auf 53 Ctr. pro Achse gestiegen ist. 

Werden die in der Folge genannten, vorzugsweise 
den Kohlenverkehr vermittelnden Eisenbahnen fltr sich allein 
betrachtet, so stellen sich iiaturgemafs die Ergebnisse wesent- 
lich günstiger. So betragt bei der Saarbrücker Eisenbahn, 
welche allerdings in beiden Beziehungen die höchste Zahl 
zeigt. Im Durchschnitt der B Jahre 1868 bis 1872 der Pro- 
centsatz der Nettolast zur Maximalbelastung 54,,*/,, und 
die durchschnittliche Belastung für jede bewegte Achse 52 Ctr.; 
doch sind die Betriebs- wie Verkehrs - Verhältnisse der in 
Betracht kommenden Bahnen so wesentlich verschiedener Natur, 
dal's es gewagt sein wUrde, aus den statistischen Ergebnissen 
für jede einzelno Balm weitere Schlüsse zu zielten. 

Dafs auf dem vorerwähnten Gebiete noch ein weites 
Feld fflr Verbesserungen offen ist, und dafs insbesondere 
grofte Aufmerksamkeit auf eine möglichst günstige Ausnutzung 
der Belastung der Guterwagen: durch zweckentsprechende 
tarifarische Bestimmungen , durch Einrichtung von Umlade- 
stationen. sowie durch eine sachgemaTse Controle, ferner, 
soweit es irgend die Verhältnisse gestatten , auf die Gewln- 

Wagenausnntzung in Bezug auf den durchlaufe- 
nen Weg, 

Hiermit im engsten Zusammenhange steht die Ausnutzung 
der Guterwagen in Bezug auf die von denselben durchlaufene 
Mellenzahl. Wie sich aus der Statistik ergiebt, schwankt in 
den 22 Jahren vom Jahre 1851 bis 1872 die von jeder 
Guterwagenachse durchlaufene Meilenzahl, wenn mau die 
ausnahmsweise niedrigo Leistung des Jahres 1859 (italieni- 
scher Krieg) von 1780 Meilen ausnimmt, 

zwischen iu min. 1903 Meilen im Jahre 1851 
und in max. 2178 ... 1852, 
also zwischen 5, JS bis 5,„ Mellen pro Tag. 
Noch weniger gunstig ist das F.rgebnifs bei den vor- 
zugsweise dem Kohlenverkehr dienenden Bahnen. Bei den- 
sellx n — die Obervhlesische nnd Niederschlesisch-Mlirkische 



letzten 5 Jahre (1868 bis 1872) die von jeder Guterwagen- 
achse durchlaufene Meilenzahl 

von in min. 1419 Meilen bei der Bergisch - Märkischen 

bis In max. 1829 Meilen bei der Rechten Oder- Ufer - 

und erreicht nur 

bei der Niederschlesiscb- Märkischen Eisenbahn: 2727 Meilen, 
bei der Oberschlcaischen Eisenbahn: . . . 3138 Meilen, 
schwankt also im Ganzen zwischen S, H und 8,, Meilen pro 
Tag — ata Verlialtnifs, da« naturgemäß im engsten Zusam- 

einzeluen Bahnen steht, und bei denjenigen Dahnen, welche 
eine gröfsero durchschnittliche Transportlango zeigen, wie 

am gunstigsten sein mufs. 

Eine Erhöhung der Leistung der Guterwagen in Bezug 
auf die von denselben durchlaufenen Meilen ist, wie die in 
der Anlage gegebene Ucberslcbl der durchschnittlichen Fohrl- 
länge des Steinkohlen - Ceutners zeigt, aufser einer speciellen 
und zweckmäßigen Wagendisposition, vorzugsweise durch eine 
Abkürzung des Aufenthaltes der Wagen auf den 
Stationen und insbesondere durch eine raschere Be- 
und Entladung der Wagen zu erreichen, da in Bezug 
auf die Fahrzeit schon der zweckmätsigen Ausnutzung der Loco- 
motiv kraft wegen tut die Lastzuge eine durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit von 20 Minuten pro Meile , die bei Steigungen 
Ober 1 : 100 je nach den Gefalle- und Krummungsverbält- 
nisseu noch entsprechend zu ermi/sigen sein wird, zu Grunde 
gelegt werden mul's, eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
auch auf den rascheren Wagenlauf ohne nennenswerthen 
Eintiuls sein wurde. 

Von gröfserer Wichtigkeit ist schon die Abkürzung der 
Aufenthalte auf den Zwischeustationen — eine Anordnung, 
die jedoch nur zu voller Wirkung bei solchen Bahnen kom- 
men kann , bei denen in Folge der Ausdehnung des Verkehrs 
eine möglichst weitgehende Trennung der Lastzüge in Koh- 
len-, Erz- und Güterzüge, und in I^cal - und Transit-Zuge 
statttindon kann, und dann die letzteren, als Verbandszüge 
mit durchgehenden Packmeistern eingerichtet, mit möglichst 
kurzem Aufenthalt auf den Uebergangsstationon unter Durch- 
fahren aller Stationen, auf denen die ZUge behufs Speisung 
der Locomotiven nicht zu halten brauchen, zu befördern sind, 
wie dies ja auch auf den Hauptverkehrsrouten Xorddeutsch- 
lamls bereits sebou seit einer Reibe von Jahren geschieht. 

Dagegen ist gerade auf dem Gebiet, auf welchem jede 
Zeitersparnis von dem grftfsten Oewiuu ist, wir meinen ins- 
besondere auf den Enüadestationen, ein wesentlicher Erfolg 
bisher noch nicht erreicht worden. 

II. »aeelflle Klnrlchtunaen ftlr dra Kohlen- und Erz- 
Verkehr. 

Notbwendigkeit, die Be- uud Entladungszeit 
abzukürzen. 
Das ungeheure Frachti|iiantum von 1273446382 Ctr. 
Kohlen und Koks, sowie Frachtgut der ermäßigten Klassen, 
welches auf den Preußischen Eisenbahnen im Jahre 1872 
transportirt Würde, und was zum Überwiegenden Theile aus 
Kohlen, Koks und Erzen besteht, wird noch fast ausschließ- 
lich iu derselben ursprünglichen IWeise wie zur Zeit der 
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Entstehung der Eisenbahn entladen, ohne Rücksicht 
dafs sich iniirischen der Arbeitslohn verdoppelt , der Preis 
des Fuhrwerks auf das Zwei- nnd Mehrfache erhöht bat. 

Wird nufserdem in Betracht gezogen, dafs durch die 
allgemeine Erhöhung der Tragfähigkeit von 1ÖÖ Ctr. ans der 
ersten Zeit des Eisenbahnwesen« auf 200 Ctr. die Höbe der 
Wagenkasten wesentlich vergrüfsert worden ist, so wird sogar 
zugegeben werden müssen, dafs die Entladung der Wagen, 
welche fast überall durch Handarbeit mit der Schaufel 
geschiebt, im Laufe der Zeit noch erschwert resp. verlang- 
samt worden ist. 

Dafs in Betreff der zweckmässigen Ausnutzung der Guter- 
wagen die rasche Entladung derselben von der grofsten 
Wichtigkeit sei, ist langst allgemein anerkannt. 

Schon seit einer Keihc von Jahren ist daher auch die- 
ser Angelegenheit allgemein und eingehend Aufmerksamkeit 
zugewandt worden, zunächst allerdings nur in der Richtung, 
dafs das Publikum durch eine Beschränkung der Entladefrist 
auf 12 und seit etwa 2 Jahren auf 6 Stunden, zu einer 
möglichst raschen Entladung angehalten wurde. 

alle Versuche , die EnUadungsfrist der Wagcu auf 6 Standen 
zu beschranken und zwar sowohl für die auswärts wohnenden 
Adressaten , wie für die am Stationsort ansässigen, in ein- 
zelneu Fällen wohl noch weiter zu vermindern, für die mehr 
gebrauchte Zeit aber eine Strafniiethe von 15 Stfr. pro Achse 
und für jede angefangenen 6 ! 
der, soweit als thunlich sei 
gen auf der Empfangsstation stattfindenden Avislrung keinen 
durchgreifenden Erfolg gehabt haben. Abgesehen von sol- 
chen Transporten, welche industrielle, im Besitz von Scbie- 
nenverbindung befindliche Etablissements, die stets genügende 
Arbeitskräfte zur Hand haben, empfangen, ist es auch zum 
grofsen Theil gar nicht möglich, diese Entladungsfristen inne 
zu halten, weU in den meisten Fullen erst 
der Kohlen auf der Empfa 
richtigt werden kann, das Entladen der Kohlen in der 
gewöhnlichen Weise , wobei alle Kohlen mittelst der Schaufel 
aus dem Eisenhahnwagen in das Landfuhrwerk geworfen wer- 
den müssen, für je 200 Ctr. ungefähr 2 Stunden in Anspruch 
nimmt, nnd weil endlich der Transport einer Ladung Kohlen 
von 200 Ctr. gewöhnlich 4 zwcispiiinlgc Landfuhrwcrko 
erfordert, die nur in seltenen Fällen gleichzeitig zur Stelle 
sind, vielmehr meistens nur ein Fuhrwerk die Abfuhr der 
Kohlen für einen Eisenbahnwagen besorgt. 

Da diese Verbältnisse in der Niitur der Suche begrün- 
det sind, so wird die Festsetzung kürzerer Entladung*frUteii, 
sowie die Erhebung von Strafmiethe bei Lebersehrcitung 
derselben vom Publikum als eine Unbilligkeit angesehen, 
gegen die Einziehung der Strafmielhcn rcclamirt, dieselben 
auch meist aus Rucksicht auf die thatsächlichen Verhältnisse 
niedergeschlagen und somit der beabsichtigte Zweck doch 
nicht erreicht. 

Kör den, den Verhältnissen ferner Stehenden mag es 
eino Sache von untergeordneter Bedeutung sein, ob die Zeit 
von der Ankunft des beladenen bis zum Abgange des entleer- 
ten Wagens wie bisher gewöhnlich einen Tag in Anspruch 
nimmt, wie dies t. B. auf der Station Berlin der Nieder- 
schlesiscb - Märkischen Eisenbahn ungeachtet der Voraussen- 
dung der Begleit - Papiere und Arisirung der Kohlen einen 



Tag vorher der Fall ist, oder ob dies« Zeit bei 1 
tcr Entladung auf nur l'/j —8 Standen, d. b. auf die ans 
Rucksichten des Betriebes selbst bei einer gröfseren Trans- 
portlänge erforderliche Aufenthaltszcit zwischen der Ankunft 
und Abfahrt eines Lastzuges beschränkt werden kann. 

Wenn jedoch erwogen wird, dal'« im Jahre 1872 auf 



127344fi382 Ctr. Kohlen und Koks nnd 
ermäfsigten Klassen (82., ».'„ der gesammten Gatcrmasse) 
nnd davon allein auf den Staats - und unter Staatsverwaltung 
stehenden Eisenbahnen 357103247 Ctr. Kohlen nud Koks 
befördert worden sind, und nach Abzug der auf die ausl&n- 



i Kohlen (von den am Rhein und an »einen Xeben- 
düsseu gelegeneu Koblenhäfen sind nur Ruhrort und Saar- 
brücken mit ausgedehnten Stnrzbahnen zur Entladung der 
Kohlenwagen versehen) der Überwiegende Theil des ganzen 
beförderten Kobieinjuantums nur mittelst Handarbeit zur Ent- 
ladung kommt, wenn ferner erwogen wird, dafs die in 
Prcnfsen vorhandenen offenen, vorzugsweise 
transport verwendeten Guterwagen 64530 
deren BcscbanungskuMen sich auf ca. 31 Millionen Thaler 
belaufen, und dafs die Zahl der von jeder Achse zurückge- 
legten Meilen im Durchschnitt aller Bahnen im Jahre 1872 
nur 200!) Meilen oder nur etwa 5 Meilen pro Tag beträgt, 
in welchen Zahlen auch die »on den Wagen in nicht 
nem Zustande durchlaufenen Meilen 
endlich in Betracht gezogen wird , dafs 
Abkürzung des Aufenthaltes*) :dcr Wagen auf der Bc- und 
Entlade -Station eino bessere Ausnutzung der Wagen und 
damit eine Ermäßigung der Tarife resp. der Expeditions- 
gehühr, besonders für kürzere Entfernungen abhängt, dann 
durfte unter den gegenwartigen Verhältnissen und Itcaonders 
mit Rücksicht auf den enormen Aufschwung des i 
Bergbaues in Preulsen, der, wie die in t 
Anlagen enthaltene vergleichende Ucbersicht der Sleinkohlen- 
fonleruug in Grol'sbritunnien und Irland , sowie in Preufsen fflr 
die Zeit vom Jahre 1KG0 bis 1872 ergiebt, noch in erheblich 
rascherer Progression sich entwickelt hat, als in dem die 
reichste Kohlenausbeute liefernden Lande der Welt , nunmehr 
auch die Xothwendigkeit , auf diesem Gebiete Verbesserungen 



Das Bestreben, eine günstigere Ausnutzung der Wagen 
in Bezug auf den kürzeren Aufenthalt auf den Be- nnd 
Entladestadonen zu erreichen, ist bisher nur auf den Belade - 
(Gruben-) Stationen dem überliaupt zu erreichenden Ziel 



m \ l!>i dem KuhlriivMkehr vi 
Cfl. 72 Meilen EntferrjtlDir rwtrugt 

die Fuhrtd*oer «on Stntiun KnjiigtbUttr hi« Berlin 3« i 

deijl lurüdt 8« 

Indern« n<lf der Grub« » - 

UMM in Berlin . 11 - 

Somnm . .101 Standen. 
Es betn/rt daher, ungMcbtet die Begl«itna[>i«re von TlrniUu 
nm mit einem i'ouriftrr.ujrc Torauigeii-hiekt «rerdi-u, und Avi«tr*mg 
der Kohlen in Berlin »in Tür* Tor den EinUetfen der Koblrn »elb«4 
•rfolfl, der Aufenthalt der Kohli nwnfren nnf der Entladestatiun Ber- 
lin «nolir «1» de« gnriKii Tornu- Wekhn Vartheilo durch die 
Abkiirtung dinm» Anfenthnltw mit K«rluirht «uf etwiige Zufimp*- 
tuagen »uf Hut. '!, bis ';, die»nr Zeit für die Auimuttung de« Wagen- 
park« und in Betreff +>r gi riu««r«n lnnn«pruthnnhmt der GeleiMotnge 
r««p gröberen I.ei*lungafahij;ki'it d«nnlbrn iu erwarten «ied, wird 
keiner «elterfn Begründun«; bedürfen. 
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thunlichst kurze Frist zur Entladung gewahrt, und dieselben 
dadurch zu einem zweckmafsigen und raschen Verfahren ver- 
anlagst werden , andererseits in den meisten Kohlenrevieren 
über die Wagenbeistellung seitens der verschiedenen Bahneu 
derartige Vereinbarungen getroffen sind, dafs in Betreff der 
Beladung der Wagen nach den verschiedenen Verkehrsrich- 
tungen soweit als zulässig gestattet wird, von den Eigcn- 
thumsvcrbaltnisseu der Wagen Abstand zu nehmen — eine 
Einrichtung, die wesentlich dazu beiträgt, den ] 
», und die Zwischenzeit rwische 
und dem Abgänge der beladenon Wagen abzu- 



Was dagegen die Entladung betrifft, so ist die ilafür 
erforderliche Zeit in erster Reihe von der Einrichtung der 
Wagen selbst abhängig. Weser so in die Augen fallende 
Gesichtspunkt bat, wie auf den Eisen! 
Uborfaau|i<, so auch auf den Preußischen 
nicht genügende Berücksichtigung gefunden. Die Überwie- 
gende Anzahl unserer offenen, zum Kohlentransport dienen- 
den Wagen zeigen in Betreff der Entladung fast diu gleiche 
Einrichtung wie in den ersten Zeiten des Eisenbahnwesens, 
nur dafs durch die im Laufe der Zeit eingetretene Erhöhung 
der Tragfähigkeit von M Ctr. auf 200 Ctr. und darüber und 
durch die damit in Verbindung stehende Erhöhung des Wagen- 
kastens das Entladen noch mehr erschwert worden ist, wah- 
rend gleichzeitig durch die fast auf das Doppelte gestiegenen 
Lohne die Kosten der Entladung entsprechend gewachsen 
und bei dem ao häutigen Mangel au Arbeitskräften das Ent- 
Indnngsgcschäft noch mehr erschwert worden ist Alle diese 
Schwierigkeiten lassen sich in der einfachsten Weise dadurch 
beseitigen, dafs die Kohlenwagen mit Einrichtung zur 
Selbsteutlnduug verseben werden. 

Einrichtung der Kohlenwagen zur Selbstent- 
ladung. 

Auf den englischen Bahnen, die in Folge de» schon 
früher entwickelten Eisenbahnverkehrs, und des noch höheren 
Werths des Grund und Bodens, wie der Arbeitslohn«, schon 
eher gezwungen worden sind, den Nutzeffect Ihrer Bahn- 
anlagen zu steigern, die Handarbeit durch mechanische Ein- 
richtungen zu ersetzen , und die uns daher in jeder ßeziehuug. 
wo es gilt. Zeit und Handarbeit zu sparen, als Vorbild dienen 
können , sind die zum Transport von Kohlen , Erzen etc. 
dienenden offenen Guterwagen aufser den Seitenthltren allge- 
mein mit a Bodeuklappen in ähnlicher Weise wie Blatt 63 



Auf den Preußischen Eisenbahnen sind, abgesehen von 
den für den allgemeinen Vorkehr wohl nicht in Betracht 
kommenden, auf Blatt 64 dargestellten Trichterwagen von 
201) Ctr. Tragfähigkeit der Saarbrücken Eisenbahn und der 
alteren hölzernen Trichterwagen zu 100 Ctr. Tragfähigkeit, 
welche vorzugsweise rar den Kohlenverkehr einzelner weniger 
Firmen nach den Bubrbafen dienen, nur die offenen Güter- 
wagen der Nassauischen Eisenbahn*) mit Rücksicht auf den 



•) Xut «aar Mitthoilua,., weielw wir der Kgl. 
Direetloa in Wie«*mil**i vardaake« , betalt dl« N'aaeauiaruc Kit 
im Jubre 1B7* ün (Jansen 13x4 Stüak atfee» Güterwagen, daron 
1150 Stuck iu En- und Kohlentranaportan boetimnt und ru dieaton 
Rahafa mit Hodeuklappan vereebaa. £• wird anrabnl, dafa ateti dar 
Uebrawh dar Ho.lt »klappen Im En- und Koblcnlraniportea aekr 

dar Wijhi 



ausgedehnten Erztransport nach Ober lahnstein , sowie ein 
Theil der Kohlenwagen der Saarbrttcker Eisenbahn mit Rück- 
sicht auf den Koklentransport nach der Saar mit ßoden- 



Da die Construction dieser Wagen, deren Einrichtung 
im Uchrigen von der allgemein ablieben wenig abweicht, 
aus Blatt 64 ersichtlich tat, so glauben wir nur noch aus- 
drücklich hervorheben zu sollen , dafs durch die Anbringung 
der beiden Klappen in dem Wagenboden die Verwendung 
dieser Wagen aufser für Kohlen, 
üen allgemeinen truterv erkenr in 
tigt wird, wie dies die langjährigen 
sauischen Eisenbahn darthun. 

Da im Uebrigen auch durch die Anbringung der Boden- 
ktapfMH weder die Stabilität der Wagen beeinträchtigt, noch 
Eigengewicht der Wagen wie die j 
iu uemienswerther Weise vermehrt 
werden wir wohl nicht irren, wenn wir die 
Erscheinung, dafs die grofsen Vortheile, wolchc die Auwen- 
dung der Bodenklappen rar die leichtere und raschere Ent- 
ladung darbietet, weniger auf sachliche Gründe , als auf vor- 




niebt 

beigelegt worden ist. 
Neben der vorerwähnten, auf den englischen Eisenbah- 
nen üblichen, sowie auch auf der Nassauischen und 
brucker Eisenbahn 

Guterwagen, mit 2 Bodenklappeu und je 
Thür in der Langenwand de» Wagenkastens, bei welcher 
Einrichtung aufser der gewöhnlichen Seiten -Entladung auch 
noch eine senkreckte Entladung stattfindet, begegnen wir 
auf den Oesterreichischen Bahnen, insbesondere aber auf der 
linands- Nordbahn einer Anordnung der Kohlen- 
I, bei welcher zwar diu Bodenklappen fehlen und damit 
die Möglichkeit zur senkrechten Entladung nicht vorhanden 
ist, degegon die Seitenentladung durch Anwendung von zwei 
grofsen, um eine horizontale Achse drehbaren Klappthttren 
in jeder IJlogenwand des Wagenkastens wesentlich erleich- 
tert ist. Di« Constroelion dieser Wagen, welche von den 




ist, durfte aus Blau 63 
Benutzung dieser Wagen rar den 
bei Gelegenheit de! 
naher eingehen. 

lenverkebr im Allgemeinen , die Einrichtung der Kohlenwagen 
zur Selbstentladung eine Angelegenheit von greiser Trag- 
weite ist, so tritt dieser Umstand bei den in grofsen Städten 
gelegenen Kokleustationen mit ganz besonderer Schürfe her- 
vor. In dieser Lage befindet sich die Niedersehlesisch • Mar- 
kische Eisenbahn mit ihrer Station Berlin und den bereits 

welche, abgesehen von der Stadtbahn, für die Folge wohl 
vorzugsweise dazu berufen sein wird, den Kohlenverkehr für 
Berlin und seine nächsten Umgebungen zu vermitteln. Mit 
welchen Zahlen in dieser Beziehung zu rechneu ist und 
Perspective ein Blick in die 



tu andern Truoiportrn nicht beeinträchtigt und sich überhaupt kei 
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Statistik*) Ober den Steinkohlenver- 
i Eisenbahn hervor, 

. . . 1335050 0t. Kohle, 
. . . 7855 755 - 
. . . 12 751G30 - 
der Kohlenvcrkehr «eh also in den 
, in den letzten lOJah- 
nnd im Jahre 1873 das 



im Jahre 1853 
- - 1863 
1873 

befördert worden sind, 
, 10 Jahrer 

verfünffacht hat. 
32 fache dca Jahres 1853 betrug. 

Diese Erwägung — die Erfahrung, dars Arbeitskräfte 
und I,andfuhrwcrk für die Entladung und den Transpart der 
Kohlen immer schwieriger und mit immer steigenden 
lind; die Notwendigkeit, in Folge der 



auf den Stationen für längere Zelt zu lagern, dl 
sowohl aus Rücksicht der Concurrenz wie selbst der Erleich- 
terung des Strafsemerkebrs wegen die Stationen so nahe al> 
thonlicb dem Verkehrscentnun zu legen und den Straften- 




D , bei dorn so 
Werth der Grundstücke , nur mit ganz 
zu bewirkende Erweiterungen der Stationen dem in einer so 
starken Progression steigenden Verkehr zu genügen — alle 
diese Erwägungen gaben Veranlassung, für den Kohlcnver- 
kehr der Stadt Berlin, »weit derselbe zunächst durch die 



Ringbahn vermittelt wird, 

aussichtlich den höchsten Anforderungen einer 
Zukauft entsprechen. 

Hierbei galt es zunächst, die Construction der Kohlen- 
wagen der NicderschlesUeb- Märkischen Eisenbahn, welche 
bisher für die Sclbstcntladung nur wenig, zum Theil fast gar 



Anforderungen gemäfs z 

Zu diesem Behufe haben dio Wagen nicht nur Boden- 
kla|ipeu erhalten, sondern sie sind aufserdem, nach dem 
Muster der Kaiser Ferdinands - Nordbahn , mit 2 Klappthüren 
in jeder iJlngenwand des Wagenkastens versehen, »o dafs 
sieb das Verhaltoifa der Boden- und Seiteoöffnungen (&,„»□") 



•J Auf der 



ItföifiirTt worden | 
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zu den l'mfas&ungswanden (27„ 10 □*) des Wagenkastens 
wie 1 i 5 verhalt, — ein Verhiltnifs, welches bisher von 
keiner Bahn erreicht worden ist, und welches es möglich 
nacht, dafs derartig construirte Wagen, selbst wenn dieselben 
mit schwer zu entladenden groben Stückkohlen beladen sind, 
durch 4 Arbeiter in 10 Minuten ohne alle Schwierigkeiten 
entladen werden können. 

Die Tragfähigkeit dieser Wagen, deren Construction 
aus Blatt 64 hervorgeht , ist abweichend von der sonst für 
dio offenen Güterwagen der Niederschlesisch-Märkischon, 
sowie der Seblesiscbcii Bahnen angenommenen Tragfähigkeit, 
welche, wie schon erwähnt, »ehr verschiedene Worthc von 
210 bis 300 Ctr. durchlaufeu , zu 200 Ctr. angenommen, da 
ein Versuch, die Schlesischen Bahnen zu einer übereinstim- 
menden Tragfähigkeit von 250 Ctr. zu bestimmen, ohne 
Erfolg blieb, und daher mit Kucksicht anf die Vorurtheile, 
die jede, auch die zweckmäßigste Aeuderung des Bestehen- 
den rindet, Bedenken getragen wurde, die Einfahrung der 
vorgenannten Construction dareb Annahme einer erhöhten 



Das Eigengewicht der Wagen beträgt in Folge der 
Boden- und Seitenk läppen ca. 103 Ctr. 

Die Kasten dieser Wagen, von welchen bereits 1100 Stück 
beschafft und noch 500 Stück bestellt sind, beträgt im Durch- 
schnitt incl. Achsen und Rader 1025 Tldr. 

Wenn auch mit Bezug darauf, dafs die Kohlenwagen 
mit Hoden - und Seitenklappen erst im Laufe diese* Jahres 
dem Betriebe übergeben worden sind, die 
i Erfahrungen noch kein endgültiges Unheil 
gestatten, »o ist doch bereits, wie erwähnt, festgestellt wor- 
den, dafs die Einrichtung in Bezug auf die Leichtigkeit der 
Entladung nichts zu wüusclien übrig läfst, während im Uebri- 
gen in gleicher Weise wie auf der Nassauiscben Eisenbahn 
die Anordnung der Klappen die Benutzung der Wagen zu 

Dafs die Vortheile dieser Wagen erst dann zur vollen 
Geltung kommen werden, wenn durch Anlage von Pfeiler - 
resp. Stur/bahnen die Entladung der Wagen nach der ihrer 
Construction zu Grunde liegenden Methode stattfinden kann, 
bedarf keiner weiteren Ausführung. Jedenfalls muf*to mit 
in der Einrichtung der Kohlenwagen begon- 
bevor an die Anlage von Ahsturzvorriehtungcn 
für den Kohlenverkehr Hand gelegt werden konnte. 

Zum Schlafs können wir nicht unterlassen, in wenige» 
Worten aof die wichtige Stellung hinzuweisen, welche die 
Güterwagen im Haushalt der Eisenbahnen überhaupt einneh- 
men. Bis zum Schlafs des Jahres 1872 betrugen auf den 
Prcufsischeu Eisenbahnen die Ausgaben für die Beschaffung der 
Guterwagen einscbliefslich Achsen und Räder 99831380 Thlr. 
oder 10,, Procent des gesammteu Anlage - Capitals von 
927469691 Thlr.; diese BeschalfungskosWn sind von 10884 
Thlr. pro Meile Bahn im Jahre 1852 auf 58162 Thlr. im 
Jahre 1872 gestiegen, während sich da, Anlagecapital 
pro Meile Bahnlänge von 399H88 Tldr. auf 568418 Thlr. 
erhobt bat. 

Dagegen zeigt der von der Einnahme aus dem Güter- 
verkehr, dem Vieh- und E'juipagentransport etc. auf jede 
Güterwagenachso entfallende Anthcll eine auffallend geringe 
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Wird in Tabelle 4. Colonne 26 das Jahr : - 1 1 and 1842 
er Acht gelassen, so ergiebt sich, dats der Vorerwähnte 
ler Einnahme rar jede Gatcrwagcnachs« in den 
30 Jahren vou 1843 bis 1873 nur von 433., Thlr. auf 
454,, Thlr. gestiegen ist, wahrend der Durchschni 
dieser 30 Jahre 452,, Thlr. betragt. 

Finden auch hier dieselben Erwägungen Platz, 
wir bereits bei dem ErtragtuTs der Locotnotiven Seite 3H0 
erwähnt haben , dafs nämlich durch die fortdauernde Ermäßi- 
gung der Tarife in Verbindung mit der von Jahr zu Jahr 
immer Oberwiegender hervortretenden Beförderung der Kob- 



Dnrchschnittscrtrag pro Ceutner und Meile von 7, s Pf. im 
Jahre lt*41 auf 2„ Pf. im Jahre 1872 gesunken ist, wah- 
rend die Tragfähigkeit der Gütcrwageu vou etwa 40 bis 45 Cur. 
pro Achse auf durchschnittlich KKi Ctr. pro Achse erhöht 
worden ist, so wird doch aus dem Vorstehenden noch über- 
zeugender hervortreten, von welcher Wichtigkeit die Erhö- 
hung des Nutzoffcctcs der Guterwagen ftlr die Ökonomie 
de* Betriebes ist, und wie daher bei 
wiegenden Beförderung niedrig taritirtor I 
Zunahme der Betriebskosten jeder Gewinn 
die ernsteste Beachtung verdient. 

(BcUul-, Mr. ) 




GraphlHehe Krmitteluntf der Ordinalen and Urrtu,- 
für den .Schwedlfr'sehen Tnteer. 



(Mil Z«ioliii>i.ir«i> auf lüut S im Tut.) 
Auf Seit« 237 des vorigen Jahrgangs dieser Zeitschrift 

Tragers ans der anaJytisclien Gleichung 
hier die graphische Ermittelung der Ordinaten ond Grenz- 
spannungen für den allgemeinen Fall angegeben werden, in 
welchem als Verkehrs bclastnug ein Wagenzug eingeführt 
wird. Als Beispiel wird dabei wieder ein Trager von 4O. 0M " 
Stützweite «um Grunde gelegt. Das Eigengewicht betrage 
per Meter und Trager 1000», als Verkehrslast wird ein ans 
vierfach gekuppelten schwuren Gütereugmaschinen und Last- 
wagen gebildeter Zug angenommen. Die Maschinen haben 
3 f«oo™ Badstand und 6INK.I* Raddruck, die Tender 3, WM " 
Radsund und 3500* Baddruck, die Lastwagen 2., 0U " Rad- 
ad 1000' 



1. Eroilttelaur der Form. 

Die Form des Tragers wird durch die Bedingung bestimmt, 

.Null ist Diese 



Minimalspannung 
das Eigengewicht und einen aus vorwart? stehenden Maschi- 
nen gebildeten Zag belastet ist, welcher auf der Strecke x 
aufgestellt wird, üb hierbei das erste Bad bei (x — ./) 
senkrecht unter dem Kopf der Diagonale steht, oder noch 
in das Fach vorgcscliobeii werden mufs, hangt von der noch 
unbekannten Form des Trägers ab, nnd wird zur vorläufigen 

(x — f). Denkt man sich dann den Trager dicht vor x 
durchschnitten, den rechtsseitigen Theil entfernt und durch 
die von ihm ausgeübten Widerstande ersetzt, so wirken auf 
das bleibende Stuck: 1) der Aullagerdruck .f t , . 2) das 
Gewicht O, des Tragcrtheiles und der Vcrkehrslasl, 3) die 




in den durchschnittenen ConstruetionatheUen tnätigen inneren 
Kräfte, welche sich, da die Diagonatepannung Null sein soll, 

Bestimmt mau nun noch die Rcsultirondo der bekannten 
aufseren Kräfte (die Transvcrsalkraft 4, — G. = F.) und 
deren Angriffspunkt, so müssen die drei Kräfte 7,, <S, and 
7~, im Gleichgewichte Bein, d. b. die Richtungen derselben 
massen In einem Tunkte zusammentreffen. 

Bei der Bestimmung der Ordinaten ist es hiernach erste 

F, für die 

Zu dem Ende verzeichnet man da» Seilpolygon des 
Eigengewichtes . indem aus der 4000 * betragenden Belastung 
der Knotenpunkte und einer entsprechenden Poldistanz 
(50000 ') «las Kruflcpolygou und damit das in Fig. 1 scharf 
gezogene Seil|K>l}gou aufgetragen wird. Hiermit ist für Jeden 



Dies geschieht, indem man aus dem 
für den belastenden Wagenzug in Fig. 2 hergestellten Seil- 
polygon den Schwerpunkt der belastenden Räder für den 
betreffenden Belastungsfall ermittelt und hierauf diese Bela- 
stung in das erste Polygon einschaltet. Beispielsweise befin- 
den sich, wenn der Schnitt bei Punkt 3 gemacht wird, das 

schinen- und ein Tenderrad auf der Strecke (x— J). Der 
Schwerpunkt dieser Last bat (siehe die erste, verkehrt- 
stehende Maschine in Fig. 2) den Abstand r vom Vorderrad 
und wird diese Ijütge t nach links vou Punkt 2 in Fig. 1, 
zugleich aber die Belastung (4 • 6000 + 3500) im Kräfte- 
(«lygon unterhalb des Eigengewichte« eingetragen. Verlängert 



chenden Seilpolygons in Fig. 1 bis zum I 
den Abstand t bestimmten Vertikalen und zieht durch diesen 
Punkt eine Parallele mit dem entsprechenden Strahl im Krafte- 
polygon, so hat man nunmehr ein Seilpolygon, das die ein- 
seitige Belastung enthält Eine Parallele zur Schlnfslinie 
diese« Polygons durch den Pol des Kräftepolygons giebt den 

Punkt 




So erhält man für Punkt 3 den Schnitt b un 
Punkte 2 und 4 die Schnitte « und t. 

Nach Bestimmung dieser Punkte ergeben sich die Ordi- 
naten , sobald man eine derselben annimmt Da der Punkt e 
nach recht» fällt, so ist der Träger in den vier mittleren 
Feldern als Parallelbalken zu behandeln. Setzt man die 
llöhc dieseB Tbeiles zu 5, 0() ," fest, so ergiebt sich die 
Ordinate in 2, indem in 3 die Höhe 5, 0(n aufgetragen und 
dieser Punkt mit <V verbunden , in 1 , wenn die auf diese 
Weise in 2 abgeschnittene Ordinate mit «' verbunden wird. 
Bei diesem Verfahren können die Ordinaten in beliebigem 
Maaristabc aufgetragen werden. Es ergeben sich dadurch 
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, . .. . il4 ... p _ 2 
orausgesetzto »eraiitniis - _ -, y, 

v, = 4,j, „ " sich ergeben hatten. 

Diese Ordinalen worden richtig sein , wenn die Miniroal- 
spannong der Diagonalen für die vorausgesetzte Zugstellung 
in dem Augenblicke stattfinden würde, in welchem das erste 
Rad der Maschine senkrecht unter dem Kopf der Diagonale 



aber für die des «reiten Faches der Fall. Für < 
ist ein Rad In das zweite Fach vorzuschieben and tritt die 
Minimatapannang ein, wenn das zweite Rad der Maschine 
sich auf Pnnkt 1 befindet. 

Nach den im Jahrgang XX dieser ZciUchrift milgetheil- 
ten Belastungsgesetzen tritt nämlich die Minimalspannung der 
Diagonalen ein, wenn der Zug auf der Abscissc (x — J) 
»tebt, nnd Ist derselbe so lange vc 
. als noch die 
l t 



ff 



P^J(l-x + .) 
besteht. Ks bedeuten hierin: O die Gesammtheit der aar 
der Strecke (x — J) befindlichen Lasten, /'die in da* Fach./ 
vorzuschiebende Belastung, < den Abstand des Schnittpunktes 
der mit der Diagonale durch senkrechten Schnitt gleichzeitig 
durchschnittenen Gurtungstheile von der Ordinate v,. woboi 
• positiv ist, wenn es links von y,, negativ, 
von r. Belegen ist. 

Für Punkt 2 ist zu setzen : 
1 *\i 



/=4o, 0 „. #= 



-13 MJ , _/=4,. 0ll . j-äsö, 060 , 



40 



1 oder > 1, 



1'..:. 

P 4(40— 8 + 13, 4S ) 
Da sich im Ganzen 4 Locomotivrftder auf der Construction 
ist hiernach das zweite Rad auf Pnnkt 1 zu 



Schaltet man diese Belastung in das Seilpolygon dos 
Eigengewichts ein, indem man erwägt, daf» das in das Fach 
vorgeschobene Rad von 6000 * Gewicht durch zwei Compo- 
nenton ersetzt werden mufs, welche in den Knotenpunkten 
1 und 2 angreifen , so erhalt man nunmehr den Punkt u, als 
Punkt der Resultirendcn der »öfteren Kräfte. Die 
»selben mit y, = 4., 10 " liefert die Ordinate 
*\ = a >i6» " welche , wie man sich leicht uberzeugen kann, 
definitiv beizubehalten ist , wenn man nicht vorzieht , um 
ganz sicher zn gehen , zunächst y, etwas zu vergrdfsern und 
dann auch den mit dem vergröberten y, durch Verbindung 
mit a, erhaltenen Werth y, noch zu erhöhen. Die Diago- 



bei Restimmnng der Form das Eigengewicht nicht zu hoch 
in Rechuung zu stellen. 

Die leicht auszuführende Berechnung crgiebl für die 
Ordinalen y, und y, die genauen Werthe y, = 8,, s0 
Vt — '*•!>»«"• 

Mit den so ermittelten Ordinalen können Trager von 
verschiedener Form hergestellt werden, wenn man die eine 
Gortung beliebig gestaltet. Im Folgenden ist ein Träger 
mit gerader unterer Gortong gewählt. 

JUlUrhrt« f. IIU«M1. .'»Iir f XXIV. 



Ermitteln» 4er i 

a. Die Gurtungen. 
Die Spannungen werden Maxiina mit dem Angrins- 
moment M, der anfseren Kräfte. Die Ermittelung dieses 
totzteren geschieht getrennt für Eigengewicht und Vcrkehrs- 
last. Für das erster« ergeben sich die Momente aus dem 
in Fig. 1 scharf gezogenen Seilpolygon, wenn die Ordinalen 
mit der Poldistanz (50000*) multiplicirt werden. Die Angriffs- 
momente der Verkehrslast werden mit Hilfe des in Figur 2 




eintritt, gelten folgende Sitze (siehe Jahrg. XX 
dieser Zeltschrift) : 

1) Die schwersten [.asten sind in der Nahe der Stelle 
zu concen 



X zu 



2) Es ist 
Uebertritl 



ff * 
ff, > (/— *) 
dessen Uebortritt nach rechts das Verh&ltnifs 
6 * 



ff, ^(/-*) 



Hierbei bedeuten i O die Summe aller anf der Strecke jr, 
ff, die Summe [aller auf der Strecke (l — r) befindlichen 
fangen. / die Stützweite. 

Zar Bestimmung der fraglichen Zugstellung verzeichnet 
die Stützweite 
jn Rande eines 
abgeschnittenen Papier- 
Streifens . den man unter dem im 
Seilpolygon (Fig. 2) dargestellten 
Zug verschieben kann. Man 
bringt diesen Streifen in die $ 

dafs in i das Maximal - 
eintreten werde, und 
kennt nun auch die ganze auf 
der Construction befindliche Bo- 



nebenstehend angedeutet« 




lastung O -t- ff,. Durch das 
Ver- 

im Kraftcpolygon das Rad o, 
den gedachten Zug auf x zu stellen wäre, 
wenn daselbst das grübt« Moment eintreten soll. Verlassen 
bei der Verschiebung, welche eventuell nothwendig Ut, 
um dieses Rad auf x zu bringen, keine Rider die Stütz- 
weite und treten keine neuen Rider hinzu, so ist die Maxi- 
malstellaug gefunden. Sind dagegen bei der Verschiebung 



slung»falle verglichen werden, so ist das Verfahren in leicht 
verständlicher Weise zu wiederholen. 

Auf diese Weise sind die in Fig. 2 scharf gezogenen 
Stellangen bestimmt, und demnächst die Ordinalen über den 
dem Eigengewichte entsprechenden Werthen in Fig. 1 ein- 
end durch eine punktirtc Linie 



. weun man erwägt , dafs noch die ( 
H, = —T, t. = y. 
mit T, die Spannung Im oberen Gurt, 

26 
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Gort, mit y, die Ordinate des 
Trägerpolygons und mit I, der Abstand des oberen Gurtes 
vom Schnittpunkt der Diagonalen und 
net wird. Da nun auch uoeh 

= * •* 
werden kann, wenn mit II die ] 
und mit », die entsprech« 
bezeichnet wird, so ist nuch noch 
U r„ = — T, <. = + , y.. 

Träg! 



nämlich (Fig. 3) am Endo der Poldistanz die Lange t, oder 
y, auf und zieht durch den Endpunkt von r t , eine Parallele 
zur Verbindungslinie der Enden von t x und B oder y, und IL 
so schneidet dies« Parallele auf der Horizontalen die ent- 
ab. Dieselbe kann noch auf die Ver- 
wie dies in Fig. 1 geschehen ist. 
die Langen zu grofs ausfallen, d< 



b. Die Diagonalen 
werden Maximum, wenn die Belastung vom Für* der Diago- 
nale bis zum jeweiligen Auflager reicht. Ks ist dabei der 
Zug so lange von der Rechten nach der Linken Tor - d. h. 
eine Last P in das Fach zu schieben , als noch 



6 P> 



— II 



ist Es bedeuten dabei: 

die Gesaminthcit der auf der Strecke (l—x) befind- 
lichen Lasten, P eine in das Fach eintretende Belastung, 
J die Fachlange und « den Abstand des Schnittpunkte der 
mit der Diagonale durch senkrechten Schnitt gleichzeitig 
durchschnittenen Gurtungstheile von der Ordinate y, , wobei 
< positiv ist, wenn der Schnittpunkt links von y. negativ, 
wenn er rechts von y liegt. 

Wendet man diesen Satz an, so findet sich, dal's bei 
den Punkten 2, 'S, 5, 6. 7, m das erste Rod auf x zu stellen 
Ist, bei 4 aber ein Rad vorgeschoben werden mufs. Es ist 
dabei ein Zug mit vorwärts stehenden Maschinen vorausge- 
setzt und sind die entsprechenden Stellungen in Fig. 2 punk- 
tlrt eingetragen. 

Bei der Auswertung können die von Eigengewicht und 
Verkehrslast herrührenden Tbeile der Sjtannung entweder 
getrennt oder Im Ganzen ermittelt werden. Letzteres ist in 
Fig. 1 , ersteres in zwei verschiedenen Weisen in den Figu- 
ren 2, 4 und 5 geschehen. 



/ 



/ 



\ 



\ 



t * 




Man hat zunächst die Transversalkraft nach Gröfse und 
Lage zn bestimmen und erhält dann die Spannung der Dia- 
gonale am einfachsten nach vorstehender Methode. 

Soll die Spannung für Eigengewicht und Vorkehrslast 
im Ganzen ermittelt werden, so ist die rechtsseitige Verkehrs- 
belastung in Fig. 1 zum Seilpolygon des Eigengewichtes 
gerade so einzuschalten , wie dies bei Ermittelung der Ordi- 
nalen für die Belastungen der Strecke x geschehen ist Die 
Schwerpunkte sind in Fig. 2 abgegriffen und darnach in Fig. 1 
die verschiedenen Soilpolrgono ergänzt. Parallelen zu deren 
Sehlurslinien geben diu Auflagerdrucke und Tran«» ersalkrftfte 
und ist dabei nur zu berücksichtigen, dafs bei dem Punkte 4 
der Druck des in das Fach vorgeschobenen Rades auf den 
vorhergehenden Querträger in Abzug [ 



Punkt der Transversalkraft richtig bestimmt wird, 
keiu Rad in das Fach vorgeschoben ist, erglebt sich dieser 
im Schnitt der entsprechenden äufwren Polygonseiten, ist 
dagegen ein Rad in das Fach eingetreten, so wirkt in die- 
sem Schnittpunkte dio Resnltirende des Auflagerdruckes und 
Eigengewichtes und ist dann diese noch mit dem in (x — J) 
wirkenden Druck dos vorgeschobenen Rades zu combiniren. 

In Fig. 2 ist die Ermittelung für die Verkehrslast allein 
vorgenommen. Die Auflagerdrucke und Transversalkräftc 
sind ermittelt, indem den punktirten Schlufslinien der Seil- 
polygone für einseitige Bolostung durch den Pol des Kräftc- 
polygons parallel gezogen ist, während die vom Eigengewichte 
herrührenden Spannungen sich aus einem besonderen Kräfte- 
plan (Fig. 5) ergeben. 

Das zuletzt angegebene Verfahren der gesonderten Ermit- 
telung ist sehr häutig empfehlenswert« , nicht allein, um die 
Grenzen kennan zu lernen , innerhalb deren sich die Span- 
nungen bewegen (Wöblcr'schcs Gesetz), sondern auch, well 
sehr häufig die Rcsultircndcn der äufseren Kräfte aul'serhalb 
des Zeichnuugsblattos fallen, wenn man den Maafsstab nicht 
Ober Gebohr verkleinern will. 

Die letzte Bemerkung gilt sehr häufig auch noch für 
den Schnitt der Gurtungen und den Schnitt zwischen Diago- 
nale und Transver- 
salkraft. Ist dies der 
Fall, n ftlhrt das in 
Figur 4 angegebene 
Verfahren zum Ziel, 
das durch beistehende 
Figur erläutert wird, 
Aul'serdem sind in 
Fig. 4 die Transver- 




i Pnldistanz der 

Stützweite gleich angenommen ist Die Ordinalen dieses 
Polygons geben über den Knotenpunkten die Transversal- 
krüftc, wenn das erste Rad auf z steht. Ist ein Rad 
um >. in das Fach vorgeschoben, so giebt die um i. nach 



kraft ist an 



P l 
J 

abzugreifen. 

c Die Pfosten 
erreichen im Allgemeinen die Grenzspannung bei derjenigen 
5, bei welcher die im unbelasteten Gnrt mit 
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Dlagonalc Maximum wird. Für die in 
das Fach eintretenden Lasten hat man noch das Gesetz, dafs 
der Zug so lange von rechts nach Unk« in dal <* + l)te Fach 
vorzurücken ist. als noch 

Es bedeutet hierin > den Abstand des Schnittpunktes 
der mit dorn Pfosten durch schrägen Schnitt gleichzeitig 
getroffenen Gurtungen von y,. 

Dies Gesetz ergiebt für alle Wösten mit Ausnahme »on 
P, dieselben Belastungen ftr P, und ff.+i. Für P t mufs 
aber das erste Rad auf renkt 4 stehen , während für N t 
ein Rad in das Fach vorgeschoben ist. 

Für die Auswerthung ist 

r« + P ■ i — 0 oder 

o 



P V 



r 

> s> 





E 


1 

IM 




s, m 3 


V- 





Wenn daher der auf der Transversaikraft 
"i "f iwischen den Verlängerungen der mit dem 
'■ Pfosten durchschnittenen Gurtungstbeilc enlste- 
k bende Abschnitt «• senkrecht zu y 



von r i 

zur Linie o ■ y gezogen wird, so glcbt der 
Abschnitt anf der Horizontalen die GroTse P r 
Dies Verfahren ist in Flg. 1 u. 2 zur Anwendung gekommen, 
während in Flg. 1 die Spannung im Pfosten aus dem Gleich- 
gewicht des entsprechenden Punktes der oberen Gurtung 
ist. 




Uesonders ermittelt ist P 1 in den Figuren 1 u. 2, wenn 
Belastung die Strecke 7-10 bedeckt D 
g ist mit dem Gleichgewichte des Punktes M 




aus dem Momente Jtf, bei einseitiger Bela- 
g die Gurtungsspannung in bekannter Weise ermittelt war. 
Der erste und letzte Pfosten sind nur auf Zug in Anspruch 
i , und zwar im Maximum , wenu eine Maschine (Iber 
Die Beanspruchung ist dann 

P, - P, - 4000 + *JLÜ**L. a '» _ 20800'. 



Bei den erläuterten 



Felder dem entsprechend mit Gegendiagonalen verseheu 

Es ist endlich noch von Interesse, 
ermitteln, welche gleiche 
Vericchrslast hervorrufen. Legt man 
zum Grunde, so ergiebt sich 

« - 10„ ■ soooo 



»it der 
in der Mitte 



,T = 



= 2575 1 



40 • 40 

las Moment bei Punkt 1, so ist 

Endlich ist leicht zu Ubersehen, dafs das angegebene 
Verfahren für Träger von beliebiger Form und nicht nur 
für den Schwedler 'scheu Träger giltig ist. 

Darmstadt, im Februar 1*74. Schäffer. 



der zulflssleen Spannung: fllr EUen- 
«mstruetloneit. 

(Hit MstaHgw ia< Dtan 0 im Ttst.) 

Die Theorie der Cunstructionen ist so weit ausgebildet, 
dafs die Ermittelung der totalen Grenxspunnungen iu den 
meisten Fällen nicht allein mit detinirbarer Sicherheit, son- 
dern auch mit verblltnifsmttrsig geringen Schwierigkeiten 
erfolgen kanu. In unverkennbarem Mifsverbältnifs hierzu 
steht die Bestimmung der Querschnittsdimensionen. Zutreffend 
ist uur die Definition des Xcttoquerschnittos : als Quotient 
der Division einer totalen (ireiuspaunuug durch die entspre- 
chende zulässige Spannung, während die Bestimmung dioser 
letzteren im Allgemeinen unbefriedigt läfst. Weiter aber 
lassen auch diejenige» Verfabrungsweisen zu wünschen Itbrig, 
mit deren Hilfe aus der bekannten „Zugdäche" der Brutto- 
ijuerschuiu für die auf Zug oder Druck oder Zerknicken in 
Anspruch genommenen Theile ermittelt wird. 

Hinsichtlich der zulässigen Spannung wurde bis dahin 
die Bezugnahme auf die Elasticitätsgrcnzo , welche fUr Eisen 
1500 " und ltfcKi* pro LT" zu »uchen war, 
richtig gehalten. Man führte 



dieser Grenze ein, oder man ermittelte für verschiedene Ver- 
hältnisse auch verschiedene zulässige Spannungen mehr oder 
weniger willkürlich oder nach bestimmten Regeln. 

FQr die Begründung dieser Annahmen sind besonders 
hervorzuheben: eine Arbeit von J. W. Schwcdler im Jahrgang 
1862 dieser Zeitschrift, und eine von Gerber 
Regel. In ersterer wurde auf Grund der bis 
teil Erfahrungen und an der Haud von theoretischen Betrach- 
tungen nachgewiesen, dafs die Anwendung einer Spannung 
von ca. 720 * for die Zwecke des Bruckenbaues nicht unan- 
gemessen sei. Gerber delinirte dagegen dabin, dals die 
»fache Sicherheit gegen Ucberschreiten der Elasticitätsgrenze 
offenbar darin zu linden sei, wenn eine aus dem Eigen- 



Bclostung die Spannung auf den der 
sprechenden Werth bringen würde. Es ist dabei vorausge- 
setzt, dafs die Spannungen proportional mit dem Eigen- 
gewicht (j>) und der Verkehrslast (. < ) wachsen, wonach dann 
die zulässige Spannung a aus der Gleichung: 

o = f±Ü • 1600" 



(I) 
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ermittelt werden konnte. Der CoofScient n wurde hierin 
anfänglich n 3 eingeführt und dieser Werth später, nach- 
dem die Verkehrslast in hinreichend schweren Locomotivcn 
und Wagenzttgen Berücksichtigung gefunden hatte, auf 2„ 
bis 2„ ermutigt 

Wenn nun auch in vorgedachter Weise entweder ganz 
willkürlich oder auf Grand mehr oder minder begründeter 
Annahmen verfahren wurde, so entbehrte die Ertnittc- 

waren für Theüe. welche abwechselnd auf Zug und Druck 
zu widerstehen hatten, Anhaltspunkte überhaupt nicht vor- 
handen. 

Diese oft empfundene Locke haben die Versuche von 
Wöhlcr bis zu einem gewissen Grade ausgefüllt, dieselben 
haben zum mindesten einen Ausgangspunkt geschaffen, von 

aclitungen die Bestimmung der zulässigen Spannung mit grö- 
fserer Sicherheit wird geschehen können. Die Versuche sind 
allerdings nicht unter Verhallnissen angestellt, welche denen 
entsprechen, in welchen Bich die Stäbe einer Construction 
gemeinhin befinden, doch zeigen sie gewissermaafscu die 
Richtung an, und wenn sie auch in dieser Beziehung hin- 
reichen, um gewisse Grundgesetze hervortreten zu lassen, so 
wird doch zunächst nichts übrig bleiben, als durch Wahl 
entsprechender SicherhciUcoefßeicnten die auf Grund der 
Versuche anzuwendenden thatsArblicken Spannungen nicht 
allzu weit von den Oronzen zu entfernen, welche seither als 
gerechtfertigt befunden worden sind. Es wird dies so lange 
nothwendig sein, bis durch weitere Versuche und Erfahrun- 
gen, welche unter Verhältnissen angestellt sind, die mit denen 
übereinstimmen, in welchen sich die Stühe der Constructionen 
thatsacblkh befinden , neue Aufschlüsse gegeben , bis der Ein- 
flufs der Verbindungen und die Verbältnisse dieser selbst 
genauer festgestellt sind. Schon jetzt genügen indessen die 

sige Spannung einzuführen, und im Weiteren wird hinsichtlich 
der frühoron Bestimmungen eine Annäherung an die erwähnte 
Regel von Gerber zu Tage treten. 

Die Versuche von Wöhlcr sind schon verschiedentlich 
in der angedeuteten Weise zu Folgerungen benutzt worden, 
so von Uunhard im Jahrgang 1873 der deutschen Banzel- 

reichiseben Architekten - und Ingenieur - Vereins. In hervor- 
ragender Weise ist der Gegenstand von Gerber im Jahre 1872 
behandelt und zwar durch ein „Programm für die Berech- 
nung von Eisenconstructionen ", das von der bayerischen 
Regierung adoptirt, bis jeUt aber noch nicht veröffentlicht 

gen von Gerber an, von denen icli nur in der Anwendung 
abweiche. 

Zur rebersieht ist zunächst erforderlich, die wesent- 
lichen Resultate der Wohlergehen Versocho hervorzuheben. 
Dieselben heifsen^ 

2) Der Bruch des Materials« kann nicht allein 
durch eine die Bruchfestigkeit überschreitende 
ruhende Belastung, sondern auch durch" kleinere 
Lasten hervorgerufen werden, wenn dieselben nicht 
ruhend, sondern in vielfach wiederholtem Wechsel 
einwirken. 



Wird nämlich die in einem Stabe vorhandene Spannung a 
um eine gewisse Gröfsc ./ abwechselnd in der Weise vor- 
mehrt, dafs nach Eintritt der Spannung a + J der Stab 
durch Entfernung der Belastung auf die Spannung a zurück- 
kehrt, und dieser Vorgang beliebig oft wiederholt, so giebt 
es für jede Anfangsspannung o eine Zusatzspannung ./ von 
solcher Gröfse , da/s auch bei einer ungemein grofsen — 
unendlichen — Anzahl von Wechseln zwischen den Span- 
nungen a und a + J der Stab nicht zerbricht, der Bruch 
aber eintritt, sobald J jenen Spcctelwerth überschreitet. 
Dies geschieht nach einer um so kleineren Anzahl von Wech- 
seln, je mehr die Zusatzspannung von jenem Spedalwerthe 
von J abweicht, und ist hiernach: 

2) die Differenz der Spannungen, welche die 
Beanspruchungen eines Stabes eingrenzen, für die 
Zerstörung oder für die Bestimmung der zulässigen 
Spannung maafsgehend. 

Die absolute Gröft« der eingrenzenden Spannungen hat 
hierbei nur insoweit EinHufs, als mit wachsender Spannung 
die Zusatzspannungen , welche den Bruch herbeiführen, sich 
verringern. 

Bei Bestimmung der Differenz o mai. — a min. werden 
ein für allemal Zugspannungen als positive, Druck- 
spannungen als negative Grüften eingeführt, und folgt 
hieraus, dafs für solche Theile, bei denen die Spannung aus 
Zug in Druck Obergeht, die maafsgebende Differenz / der 
Summe der absoluten Wert!« der eingrenzenden Spannungen 
gleich ist. 

Die Versuche von Wöhlcr sind nicht für Beanspruchung 
auf Druck fortgesetzt . ebenso auch nicht für Wechsel von 
Zug- und Druckspannung bei ungleicher Gröfse dieser Span- 
nungen, so dafs man vorläufig nur in der Lage ist, auf die 
Wirkung dieser Belastungen zu schliefsen. 

In dieser Beziehung lassen sich noch die beiden folgen- 
den Satze als wahrscheinlich annehmen. 

3) Wirkt die Zosatzbelastung ./ der vorhande- 
nen Spannung a entgegen, so dafs bei jedem Wech- 
sel eine Entlastung um J ointritt, während vorher 
eine Spaiinungszunahme um / vorausgesetzt wurde, 
so bleibt für denselben Werth von / die Grofse 
der eingrenzenden Spannungen unverändert. 

Es ist hiernach gleichgültig , ob eine Faser von einer 
anfingliehen Spannung a — / in dauerndem Wechsel auf a 
gespannt wird, oder ob dieser Wechsel zwischen der Anfangs- 
spunnung a and der Endspannung (a — .1) durch eine Zusatz- 
spannung — J stattfindet 

4) Die für Beanspruchung auf Zug ermittelten 
Grenzwerthe sind auch für Beanspruchung auf 
Druck zulJissig. 

Diese Annahme läfst sich durch die Thauache begrün- 
den, dafs einseitig gebogene Stäl>e stets durch Zerreiben der 
auf Zog beanspruchten Fasern zerbrochen sind. AVenn daher 
vorläufig die für Zug ermittelten Werthe auch für Druck 
angewandt werden, so wird dadurch eine hinreichende 
Sicherheit bewirkt 

Es sei nun JT die Bnichspannuug für ruhende Belastung, 
er„ die Anfangs-, a, die Endspannung und J der entspre- 
chende Werth der Znsatzspannung J •= a, — o"„ und werde 
für rechtwinkelige Coordinaten 
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(3) 



gesetzt. Zar Bestimmung der Gestalt einer Curve, welche 

hat man dann folgende Hauptpunkte: 

1) Für jeden Werth von x müssen sich nach dem Frü- 
heren zwei Punkt« ergeben und zwar derart, dafs dem einen 

Wcrthe y ein zweiter — (y + j — — (y + x) entspricht. 



3) Fl 
Druck in 



Gröfee 



far alle 
faUcn. 

Diesen drei Sätzen entspricht etwa die in der Skizze 
Fig. 1 auf Bl. 0 für positives oder negative» J angedeutete 
Coro, wobei die Anfangsspannung scharf 



> 0, so 
ist, zur 



r°- und*- ' 
K K 

für dieselbe, wie dies von Gerber geschehen 

eine Parabel angenoinn»eu werden. Die 

Ist auf Grund der durch die Wöhler- 




ber ihr Vorlauf mit dei 
Versuche zu vergleichen, um ein 
nachzuweisen. 
Für Eisen ist: 

A'=3WK>», 

Jraax - \ ■ 3500 - 2340 1 
hiermit die Gleichung der entsprechenden Parabel 

I* +y + ■•» + !•— !"■©. • • CO 



r- V, C-*±V4-6*> (4') 

■ (2y+3) + Via.v i 13. . . (4«) 

Man erhalt hiermit: 

Nach Wikirr N.eh der Gleichung 

•»« «». — <»» * <»« «.— f. 

3500 0 O„, 00 3500 0 

1750 1400 0„„ 1750 1200 
0 21»0 o ? „„ o 2120 

— 1170 2340 0„„ -- 1170 2340 

Die Ucbc reinst» nuunng der fettgedruckten Zahlen ist aller- 



dio aus der Gleichung erhal- 
tenen Wcrthe zn klein ausfallen, doch darf mit Rücksicht 
auf frühere Bemerkungen die Form einstweilen beibehalten 



Weise mit 



Für Stahl ergiebt sich in 
JT= 7300', 

die Gleichung 

y* + -|- + «y+ i„* — i— o. 

Zur Anwendung übergehend, bezeichnen nun weiter: 
/ ' : i - :i -v . und /'min. die Grcnzwerthe der totalen Beanspruchung, 
/ den Querschnitt eines Constrnctionstheile* , and werden 
dabei die Bezeichnungen m 
it dann: 



a. - a„ 
k di 



/ 

Pvala 

I'mzx — Pmin 

' 7 



SS. J. 



so Ist 



j 

i 



i'majt 



- • (6) 
. . (7) 

• • (8) 
auf /•max, 

■ • (9) 

• • (10) 



wonach in jedem speciellcn Fall der Werth von r bekannt 

wird. Die notwendige Sicherheit wird aber darin zu finden 
sein, dafs der Einflufs derjenigen Belastungen, von welchen 
die Zusatzspannung abhängt, im n fachen Betrage eingeführt 
und so eine »fache relative Tragfähigkeit erreicht wird. Der 
Coeßkiont n ist nach früher Gesagtem so zu bestimmen, dafs 
die schliofslich bei der gewöhnlichen Belastung stattfindende 
Spannung nicht erheblich die bis dahin gebräuchlichen Grenz- 
wcrthe überschreitet und zwar so lange, bis weitere, der 
Tliataaclilichkeit entsprechende Versuche genauere Grundlagen 
für die Anwendung höherer Spannungszahlcn gegeben haben. 
Es ist hierbei noch besonder» zu berücksichtigen , dafs zur 
Anwendung hoher Spannungen um so weniger Grund vor- 
handen ist , als in Folge maugelbafter Detaillirnng sehr häufig 
erheblich höhere Spannungen auftreten , dafs vor allem plotz- 
liche Querschnittsänderungen gar nicht zu vermeiden sind 
und dafs hinsichtlich der Detailbilduug viel mehr schädliche 
Fehler gemacht werden, als durch Anwendung einer etwas 

Man würde In 



> in der Kegel 

die Gurtungen relativ hoher belasten dürfen als die Dingo- 
Sorgfältiges Studium der Details ist besonders zu 
und wäre gerade in dieser Richtung die Anstellung 
von Versuchen Uber die Festigkeit der Verbindungen und 

Die Erfahrung bat 



auch bei Schmiedeeisen gezeigt, diu Zukunft wird noch oller 
zn solchen Erfahrungen Gelegenheit geben, und es kann nur 
immer wieder hervorgehoben werden, dafs hier die Inge- 
nieurwissenschaft nicht auf den wunsebenswerthen und not- 
wendigen Grundlagen bauen kann. Den an jede rationelle 



Anordnung im Allgemeinen , richtigen Bestimmung der Grenz- 
spannungen and endlich einer richtigen Ermittelung der 

fehlt in 
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Im Nachstehenden soll noch versucht werden, für den 
Punkt: die Bestimmung der 
eine etwas sicherere Grundlage zu 
Es war ermittelt: 

d Pmax — /'min 

Sehr häutig kann nun. wenn die vom Eigengewicht berrüb- 

IT 



(10) 



p»n — p r + /V" 

und damit zunächst 



(") 

(12) 
(13) 



(15) 



(16) 



/', + /V— 

Dciinirt man nun, wie dies oben gosebebon ist, die »fache 
Sicherheit dadurch, dafs die Stutzlast mit l fächern Betrag in 

Rechnung gestellt wird, so wäre thatsichlich der Werth 

au* der Gleichung 

J _ n(P,-" — P,-*) 
k~ "(/>,+ » P, — ) 
/ aus: 

Die in der ConMrucrton 
betragt dann theoretisch 

„ = 'Vi/*"" _ + P»"" 

Als spccielle Falle können hieraus hervorgehoben werden: 

1) Die eine Grenzspannung ist (wie bei Gegen- 
diagonaleu) Null. Daun wird: 

J — P r + * P ' m " _ 

i ~ i>, + «n— ~ 

* = 2120", 
wie sich später finden wird. 

2) Oer Wechsel findet zwischen Zug und Druck von 
gleicher GrOfsc statt: dann ist, wenn noch P r = 0 
gesetzt werden darf, 

* - U7o\ 

Die vorstehend in den Gleichungen 14, 15 und II) enthal- 
tenen allgemeinen Beziehungen, die mit jeder vollständigen 
Berechnung einer Construction auswerthhar sind, lassen sich 
noch specialis«™. Sehr oft, wie fllr die Gnrtungen, läfst 
»ich — 0, P r und P, aber pro|iortiona] mit p und -t 

a, wonach dann 

J H/T 

7 " 



p + n.r 

f— P r + P « m 
J ~ k 

a= P — T 
P + rnr 

darf. Der letzte 
»on Gerber 



(17) 
(18) 



. . . . (19) 

hat Aehnliehkeit 
unterscheidet er 



sich von demselben nur dadurch , dafs in ihm der Werth von 
* nicht die der sogenannten Klasticitätsgrcnze entsprechende 
«instante , sondern die den thalsächlichen Verhältnissen Recb- 
tragendo, in jedem Falle besonder» zu ermittelnde 
otet Wenn man will, so könnte liier i die 
Elasticitätsgrenzc hei Schwingungen genannt werden, wah- 
rend der dem Verhältnifs 

J = 71 
k P +TT 

entsprechende Werth von k die Bruchgrenzo bei Schwingun- 
gen darstellt. 

Auf Grund der vorstehend entwickelten allgemeinen oder 
«peeiallsirtcn Gleichungen wird in jedem Fall aus der stati- 
schen Berechnung der totalen Grcnzapannangen der Werth 

des Quotienten ^ l>ekannt. Es handelt sich jetzt noch 

darum, k auf Grund der Ergebnisse der Wohle r'scheti Ver- 
suche zu bestimmen. 

Für Schmiedeeisen war in Gleichung 4 gefunden 

9 = i (— * ± V< — 6*) .... (4) 
folgt für 



K 



o . + ± 
K 



a, als zulässige Spannung mit 

Wö*»^ • • • <»•> 



und weil noch u f als zulässige Spannung mit k zu bezeich- 
nen ist, auch 



leiclit 



(20-) 



P = 4- — r i 8«*et" «MI, auf die 



, - -m W - iej,-f le 




nur der scbrafhVto 1 heil JL, für - = r t 



lirte Thcil Ii gilt, indem diese den zutreffenden Tbellen der 

a, I 
Parabel — . für welche der Werth — x die Abscissen 
A Ä 

gab , entsprechen. Das bedeutet auch , dafs bei Benutzung 

j 

der Gleichung 20* oder 20' für positive — nur das positive, 

für negative — nur das negative Zeichen vor der Wurzel 
zu benutzen ist. Man erhalt unter 
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■l-j- 0; A = 3500 k , 

= 1; * = 2120 - 

= 2; 1= 1170 - 

= 4; *= 568 - 

= oo; k =a 0 - 

Zusammengestellt wurde bei der Quorschnitts- 
bestimroung wie folgt zu verfahren sein: 

Man ermittelt auf Orund der durch dio i 
nnng Regebenen Beanspruchungen den 

J_ __ «jP»"" — P m mlm ) 
* = P, + »]',"•) 
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(14) 



k = K — — 1 (20) 



ist, Je 




nnd die der 
sprechende 



°-p r + »p x - 



Bei consouuentcr Anwendung dieses Verfahrens wird 



(16) 
J 



wenn die ei 



totalen Grenzspannungen 



*, unter Anwendung des negativen Zeichens in 
Gleichung 30, als auf die dem absoluten Wortlic nach klei- 
nere der totalen Greimpannungen bezogen. Man kann dage- 
gen diejenige zulässige Spannung anwenden, welche das 
positive Zeichen der Gleichung 20 Riebt, wenn die Quer- 
schnittsbestiromung mit der dem absoluten Wertbe nach 




Es erübrigt noch die Bestimmung des Sicherheit«: oeffi- 
». Derselbe kann nicht unter allen ÜB 
kia nnd ist i 
Momenten abhängig: 

1) von der Dauer, welche man der Construction zu 
geben wünscht, 

2) von der richtigen Anwendung und Berechnung der 
Construction im Allgemeinen, 

3) von der DetaUbüdung, d. h. der mehr oder 



4) von der Natur der Stutzlast, deren Stoben nnd dem 
in Folge der Durchbiegung vermehrten Einflüsse der beweg- 
ten Last, von der Eventualität einer Vergrofserung der 
Stützlast, 

5) von der Gtttc des Matcriales nnd der Ausführung. 
Für Eisenbahnbrflckcn dürfte etwa der Werth » es 3, 4 

bis 4„ Anwendung 



Um einen Vergleich zu ermöglichen, sollen die 
entwickelten Ausdrücke 17 und 19 benutzt werden, 

dafs i>„°"« = 0 & 



p + a . 
P + *>r 



(19) 



k = K i ; L 



1.4+1«) 




Wertbe des 


Verhältnisses — : 


P J 

IT k 




a 


O.o l..o. 


2120 


600 


0„ o„ 44 


2197 


712 




2268 


814 


0.« 0.MI 


2334 


910 



Hiermit erhält man nachstehende 



L £ 

n k 

0., o„ I4 

W o,. 4J 
*i< o (Jll 
Weiter findet sieb für besondere Falle 

1) Die eine Grenzspannuug ist Xull 1 

i-> 

k = 2120' 
2120 

— 3,r 

2) Die Beansi 
Oröfse: 

J 
l 

k = 1170* 
1170 

8-, 



1 

2395 
2450 
2502 
2650 



1000 
1088 
1171 
1250 



MO*. 



[Druck 



= 2 



— " ^ a, 334' 





Für « = 


4 ergict 


i sich 1 






Tabelle: 




p_ 

fr 


J 
k 


k 


9 


P 

rr 


J 
k 


k 


0 


0,. 


1,040 


2120 


530 


<'.. 


O.B» 


2365 


887 


o„ 


0,wi 


2187 


625 


1,. 


O..0» 


2416 


966 


0,4 


0„o, 


2251 


714 


1„ 


o.,.» 


2464 


1042 


0* 




2310 


804 


1,4 


0„4. 


2509 


1115 



Dos Verhältnis - = 0, s entspricht bei oingeleisigcn 



EUenbahnbrücken etwa einer Statzweite von 50, 0 



. P 



— 1 



etwa einer solchen von 10<»„,.„ ". 



Dos 
/ in 



■ = 800 (bis 1000) + 28 (bis 30) / 



Eigengewicht 
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geschätzt werden. Die Verkckrslast Ist, auf gleichförmige 
Belastung reducirt, für verschiedene Weiten verschieden. 
Für einen aas drei schweren Gotcrzugmaschinen and kurzen 
Lastwagen bestehenden Zag ergaben sich die Wcrthe der 
nachstehenden Tabelle. Es entspricht hierbei n dem gröfs- 
ten Momente in der Mitte , rr, dem gröfsten Anflagcrdrucke. 

steht, haben 4 gekuppelte Achsen mit zusammen 3, <J(1 " 
Radstand und 6000 * Raddruck, die Tender 3 Achsen mit 
3, 400 ~ Radstand und 3500'' Raddruck, die Lastwagen 
2 Achsen mit 2, BM " RadsUnd und 4 (XX)* Raddruck. Die 
Maschinen entsprechen denen der hcsdscbeu Ludwlgseisenbabn. 



/ 


it 




/ 


T 




1 


24000 


2401 W 


9 


7820 


8800 


2 


12000 


168<hi 


10 


7300 


8360 


3 


11200 


1440U 


u 


5790 


7510 


4 


10600 


13200 


30 


5620 


6900 


5 


9980 


12290 


30 


6180 


6120 


6 


9600 


Hatto 


40 


5080 


5700 


7 


9010 


10190 


SO 


4860 


5370 


8 


«400 


9300 


60 


4G50 


6080 



/ 


m 


«i 


/ 


IT 




70 


4370 


4860 


100 


3940 


4400 


80 


4220 


4670 


110 


3810 


4290 


90 


4080 


4520 


120 


3700 


4200 


Die 


früher von 


Gerber 


aufgestellte 


Regel 


erglcbl 



einen Sicherheitscocffiricnton «i = 2, 4 unter Annahme einer 
EhuticiUtsgrenze von 16O0 ' 



und damit die Wcrthe der nachfolgenden Tabelle: 



£ 


I 


9 


r 


k 


0 


IT 












o,„ 


1600 


666 


o,. 


1600 


900 


o.. 


1600 


738 


>•■ 


1600 


941 


0,4 


1600 


800 


1.1 


1600 


978 




1G00 


853 


».« 


1600 


1010 



Diese altere Regel ergab also für mittlere Weiten etwa 
dieselben, für kleinere Weiten greTaerc and für gröfsero 
Welten kleinere Werthe, als die hier auf Grund der Wöbler- 
schen Versuche gefolgerten Zahlen. 

Darmstadt, im Marz 1874. Schiffer, 



Mittheilnngen ans Vereinen. 

Architekten -Verein zu Berlin. 



Schinkelfest am 

Wenn die Feier des Geburtstages Schinkels in unseren { 
Architekten-Vereine zuerst ihre Statte gefanden und derselbe 
lange Jahre hindurch fnr alle JUogcr unserer Kunst einen 
gemeinsamen Sammelpunkt dargeboten bat, so erschien es 

Vereins mit dem Gedachtnilstage Schinkels in eine Fc*tfoier 
zusammenzuziehen. Diesem llcschlusse gomofs waren die 
Vorbereitungen zu derselben in ungleich erweitertem Maß- 
stäbe getroffen worden. In Stelle des sonst gebräuchlichen 
Arnim'scben Saales hatte man den eben erst vollendeten 
groben Festsaal der Kaiser - Galerie als Lokal erwählt, um 
die fast 100 Theilnehmer betragenden Gaste zu fassen. Im 
Hintergründe des Saals fand Bich ein Duhnen - Aufbau , vor 
dessen weifsem goldgcmitsterten Vorhang zur Rechten nnd 
Linken die Rüsten von Knoblauch und Stoler, in der Mitte 
diejenige Schinkels aufgestellt waren. Davor stand die Red- 
nerbtlhne. 

Die Vci-saminlung, welche durch die Gegenwart Sr. 
Kaiser!. Hoheit des Kronprinzen geehrt wurde, fand «ich 
gegen 8 Lkr beisammen ; es waren in ihr nicht nur die Her- 
ren Minister des Handels nnd der geistlichen Angelegenhei- 
ten , sondern auch eine grofse Anzahl bedeutender Männer 
der Kunst und Wissenschaft vertreten , und mit der von Nah 
und Fern herbeigeströmten Schaar der Architekten bot sie 
einen überaus festlichen Anblick. 

Die Feier wurde durch den Vorsitzenden des Vereins, 
Herrn Baunith Hobrecht mit der nachfolgenden Rede eröffnet i 
Uocbansehnlirhc Versammlung! 

Dem üOjahrigen Beatehen unseres Voreins und dem 
Andenken Schinkel» gilt unser heutige» Fest! 



13. März 1874. 

Als Schatz- und Schirmherr der Künste, als Gönner 
der Architektur and Bauwissenschaft, als Berufs- and Vor- 
oinsgenossen, als unsro Freunde sind Sie von Nah and Fern, 
unserm Rufe folgend, dazu hergekommen; so lassen Sic mich 
denn auch Namens dos Architekten - Vereins vor Allem Ihnen 
hierfür danken und Sie herzlich willkommen heifseu ! 

Da*, fünfzigjährige Bestehen des Architekten- Vereins ist 
es, das wir an Schinkels Geburtstag feiern. Dem mag die 
Lebensdauer unseres Vereins eine kürzeste Frist erscheinen, 
dessen Blick in die weit entlegenen Epochen früherer bau- 
kUnsUcrisefaer Tbitigkcit schweift, - aber sie ist mit Nich- 
ten eine kurze, wenn sie gemessen wird nach dem Maafs- 
stab der Kntwir.kelung und des Reiclitbums an Fortschritten, 
den sie in sich schliefst. 

Der Greis wird die Tage jugendlicher Begeisterung, der 
reife Mann die Jahre der Kindheit, da er sich dunkel seiner 
Eltern oder dahingeschiedener Lehrer and Führer erinnert, 
immer fern, vielleicht als die fernsten, empfinden; — und 
nns zumal, dos lebende Geschlecht, dessen Erwartungen and 
Hoffnungen, mochten sie noch so weit gehen, die kommende 
Zeit Ober Erwarten erfüllte, uns dünkt ein jeder Bück rück- 
wärts wie ein Schauen in weite graue Ferne! 

Unter jenem stillen, bewegungslosen Schleier, der Ober 
dem, was war und nicht mehr ist, sich breitet, ruht eine 
Vergangenheit, voll Freude und Last, voll Kampf und Drang, 
voll Hoffnungen und Gewinnen. Zahlreiche Ruhmes- und lei- 
der, ach, so viele Todtenkränze schimmern unter ihm hervor; 
verbliebene Blatter zeigen die Namen Dahingegangener, die 
treu ihrem Beruf, ihrem Vaterlande, und uns, ihren Freun- 
den , gelebt und gewirkt haben. 
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Kein aufsorUcbc« Band war unser Vorein, sondern ein 
Band, der in jenen vergangenen Tagen die jungon Archi- 
(ekten zusammenhielt, — dafs auch die persönlichen 
I-ebenssebSckstJo des Einzelnen ihren theilneliinondcn Wider- 
hall in der Brust der Andern fanden. 

Lernen und Streben, Auftrüge und Erfolge trennten 
nicht, sondern einigten. Die Reise nach Italien mit dem 
Skizzenbucbe in der Hand, der Wog über die Alpon nach 
jenein künstlerischen Eldorado, den Hunderte unserer Lands- 
leute in trunkener Seligkeit begonnen, war in jener Zelt 
noch ein Ereignifs. Auf staubiger Chaussee, zum Potsda- 
mer Thor hinaus , auf lange vorher beluglem Nutz im Post- 
wagen, zogen die Gesellen fort, und den glocklichen Zugvögeln 
gab die Schaar der Ober das Loos ihres Genossen selbst glück- 
lichen Zurückbleibenden herzliches Geleit. 

Stiller, Knoblauch, Stein, Runge, Quast und Anderen 
folgte der Verein auf ihren Römerfahrten mit wärmstem 

welche in den Sitzungen mitgethuilt wurden, ihre Erlcbnisso 
dem Verein schrieben. 

Dann: tun 12. Juli 1834 fiel, wie es in dem Protocoll 
heifst, die Sitzung aus, „weil der gröfste Theil der Mit- 
glieder sich vereinigt hatte, lierrn Stüler bei seiner Abreise 
ii nach Frankfurt zu seiner Verbeirathung noch bis Schüne- 
„berg zu geleiten. Die Gesellschaft versammelte sich zu 
„dem Ende lim Schulgarten, und ging von dort zusammen 
„nach Schöneberg, wo zuvörderst ein Butterbrod gegessen, 
„ der Ueborrcst der Zeit aber bei der Flasche unter Reden 
„und Singen heiter Ihingebracbt ward; bis gegen lOjUhr 
„der Wagen erschien, und ans unter lautem Jubel Herrn 
„Stüler und Herrn Knoblauch entführte." 

Kameradschaftlich unter Bich und gegen aulsen , dabei 
ernst und aufs Rechte bedacht , so zeigen sich uns die Ver- 
eins - Genossen jener Tage , so gewinnen sie unsere herzliche 
Sympathie. 

Was die Pflege der Kunst und der Wissenschaft, was 
den eigentlichen Vereins/weck , — die Fortbildung — anbe- 
trifft, so erstarkt der Verein aus kleinen Anfangen mächtig 
heraus und gedeiht stetig. 

Eft fiel die Stiftung und es fielen noch viele Jahre des 
Bestehens unseres Vereins in jene für Preufsen so wunderbare 
Zeit, welche mit wenigen Ausnahmen auf den Ruhm, den 
Musen und Grazien zu dienen, verzichten mufste, dafür aber 
alle Kräfte zu einer fast subalternen Thätigkoit zu benutzen 
verstund, um unser Land, welches neben den grufseren 
nachbarlichen Kaiserreichen einen gleich weiten, wenn auch 
sicherlich mehr beschädigten Siegesmantel trug, mit einem 
starken und tachtigen Inhalt zn erfüllen. Die Schultern, 
welche für diesen Sicgcsannntel zu schwach waren, sollten 
durch harte Arbeit und Fernhält ung von verweichlichenden 
Genüssen gekräftigt worden. Nichts schien dadurch verstimm- 
ter, als das Genie! Mit dem Czako der allgemeinen Wehr- 
pflicht \ ertrugen sich die braunon Konstlertockcn schlecht, 
und halb mit Verachtung, halb mit Entsetzen sah die Bevöl- 
kerung anderer Grofsstidto, welche ihren Bund mit den 
Musen zu lösen keinen Grund hatte, den Künstler unter dos 
Maafs und das Feuer des dichterischen Geistes unter Censur 
gestellt Eine jede gestaltende Regung, jede spontane Bewe- 
gung wurde mißtrauisch beobachtet und überwacht; es galt 

z.iuririft (. n»»»~» J»iinr. zirv. 



gowifo höchsten Zweck zu verwenden, ohne Aufsehn und 
Gefahr, die Muskelkraft unseres Staates aufs Neue so weit 
zu stirkun, dafs, wenn dereinst die unausbleiblichen Tage 
kommen, wo das Preufsenvolk aufgerufen wird, unter seinen 
Königlichen Führern don Kampf mit dem Erbfeinde zu beste- 
hen, ihm die Kraft nicht fehle. 

Es charaktcrisirt jene Zeit, wenn von der Polizei -Inten- 
dantur in Berlin unter dem 26. Mai 1824 an den Vorstand 
geschrieben wird: „Gegen die — Vereinigung zn regelmäfsi- 
,, gen den Austausch wissenschaftlicher Ansichten, die Mit- 
„theilung technischer Nachrichten und den Genufs anstün- 

„ welche vorlaufig im Lokal dos Gastwirths Kemper stattfinden 
„sollen, findet sich diesseitig — Nichts zn erinnern." — 
und unter dem 14. Juni 1827 schrieb dieselbe Behörde, dafs 
sio „mit Vergnügen die danach stattgehabte weitere Aus- 
,, dehnung der durch die besonderen Zwecke und die bishorige 
„Art der Verfolgung derselben sehr günstig sich auszeich- 
nenden Verbindung ersehen habe." 

Trotzdem rescribirte unter dem 5. Juni 1R27 der Herr 
Minister des Innern, „dafs die Statuten des Architekten - 
Vereins nicht „ völlig angemessen erscheinen, da es z. B. ganz 
„ aufserhalb Ihres Wirkungskreises liegt, mit Behörden zu 

„tation Ihrerseits bedarf." 

Mit GenugÜiunng dürfen wir sagen, dafs die Facbgenos- 
seu jener Tage die nothwendige Beschränkung vorstanden; 
fast ausnahmslos raufsten sie der Hoffnung entsagen, vor 
entzückten Zuschauern in weiter Arena ihr künstlerisches 
Können glänzen zn lassen, und sich begnügen, für don Staat 
mit den knappsten Mitteln im Dienste des engsten Bedürf- 
nisses ihre Kräfte zu vorwerthen. Es war ihre Aufgabe, 
sich vorzubereiten, um an den entlegenen Grenzmarken des 
Vaterlandes, treu und gewissenhaft, mit der Sittenstrenge 
eines Preußische» Beamten ärmliche Aufgaben ohne Anspruch 
zu lösen, und, bei der Cubicirungstabclle für Sageblock© 
Marmorbilder und schimmerndes Gemach nicht zu vergessen. 

Wenn sie dies gctlian haben, und wer möchte ihnen 
dies Zcugnifs versagen, — so sind sie des guten Ruhmes 
wertb, der unser Volk auszeichnet, — der willigen Hingabe 
von Hoffnungen und Erworbenem an die Idee des Vaterlandes ! 

Wie dann in dieser Zucht dio Kräfte des Landes wuch- 
sen , wie mit dem zunehmenden Vermögen Einzelner hie und 
da die Forderung nach Vorsrhünung auftrat, als der Wohl- 
habende verlangte, dals sein Hans mit Säulen und Gebälk 
geschmückt werde, da mufste der Danbeamte des Prcnfsischen 
Staat» dem begüterten Handwerker dos Feld räumen, dor 
in der Tliat es besser verstand, mit der Kunst und dem 
Bauherrn fertig zn werden. 

Auch das ist uberwunden, und nicht zum geringsten 
Theil ruht diese Wandlung auf dem Leben und der Tbälig- 
keit unseres Vereins, der recht eigentlich seine Angehörigen 
zu künstlerischer und individueller Selbstständigkeit ontieht 
und ihnen wio sich Achtang zu verschaffen gewutst hat 

„Am 3. April 1824", — so berichtet ein vergilbtes 
Blatt, — „waren alle hier in Berlin anwesenden Conducton! - « 
„durch ein Circnlar zu einer Versammlung auf dem Kreuz- 
„ berge eingeladen. Bei dieser Versammlung hatten sich meh- 
„rere Freunde zusammengefunden, so dafs der Wunsch allge- 
mein war, sich öfter zu sehen; es machte daher Knoblauch 

27 
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,deu Vorschlag, 
„ welches allgemeinen Beifall 
, wurde dazu bestimmt , und 
,in der Mauerstrafse vor." 

Das ist der Beginn unseres Vereins! 



dazu ein Lokal 



Am 5. Juni 



ein, und wildte Brh, Wigand und Blaurock zu 



1824. 
der Ver- 
Vor- 



Von jenen 1« Männern, welche damals zusammentraten, 
leben noeb , so hoffen wir , 4 : Geh. Reg. nnd Haarst h Ger- 
bard, Geh. Reg. u. Haurath Kruger, Baurath Blaurock und 
Haurath Küster. 

Die nächst ältesten Mitglieder unseres Vereins sind jetzt: 
Baurath Sludt, Geh. Ober - Baurnüi Lentze, Geh. Reg.- und 
Haurath Junker, Baurath Treplin, Geh. Uber- Baurath Weyer, 
Königl. Baumeister Quassowski, Wirkl. Geh. Ober - Bauratli 
Hurt wich. Geh. Reg - u. Baurath Wurffbain, Geb. Reg.- u. 
Baurath Stein, Ober - Ilof - Baurath Strack, Geh. Rechnungs- 
rath Maresch. 

Einen ürufs und HJlndcdruck den (" nannten, einen dop- 



Wohl kein Baumeister, dessen Xamen in uuserm I^nde 
nnd darüber hinaus Klang und Achtung gewonnen, blieb dem 
Verein fern; fast Alle haben — vorübergehend, wie es Beruf 
und Lvbcnsscbicksalo mit sich führten, — ■ in einer oder 
der andern Form den Vcreiiiszwecken unmittelbar gedient; 
Manner, wie Mellin, Hubener, Stiller, Knoblauch, Severin, 
Soller, Wilhelm Stier, — dio alle nun die Erde deckt, — 
standen an seiner Spitze; vor Allen aber waren es Stüter 
und Knoblauch, dio nie ermttduten, Leiter und Führer zu 
sein ; ihr Sein und Wissen war *> recht mit jener eigenthttm- 



Alters und verscliiedenen Temj>erajnentji stets willig 
nnd zutlmtig ftlr allgemeine Zwecke zu einigen, und geeinigt 
zn erhalten. 

Schon im Jahre 182C wurde die Anlegung einer Bib- 
liothek, eines Jotirnalxirkel», eine» Fremdenbuchs ftlr die 
Gaste beschlossen und eingeführt Vortrage (Iber alle Zweige 





damals Ober die 

», welche Napoleon bei Mainz bauen wollte, Über das 
Blüchers und andere Stoffe, welche die Remi- 
an die Befreiungskriege lieferten. Mit Vorliebe 
und mittelalterliche Baukunst bebandelt, aber die 
von Küchen und Oefen, Eiskellern und Stallen 
Dio Vortrage geben ein Bild der 
gewaltigen technischen Enlwickelung , die das vergangene halbe 
Jahrhundert auszeichnet. Gasbeleuchtung, Dampfschiffe, die 
Daguere'scbcn Lichtbilder sind neue und interessante Stoffe 
für Vortrüge im Verein. In einem Protocoll aus dem Jahre 
1836 linde ich die erste Notiz Ober Eisenbahnbau, noch 
später eine solche über den elektrischen Telegraphen. Im 
Jahre 1863 berichtet Koch über den Transport der Exccu- 
tiv- Truppen an die Holsteinscbe Grenze, später Weishaupt 
Ober die Leistungen der Bautechnik im ostorreiebischen Feld- 
zuge; einer neuen und schonen Thfttlgkeit unserer Fach- 
genossen, die spater im Kriege gegen Frankreich sich 

■ Mal 



Was auf dem Gebiet der bautechnischen Literatur, in 
nnd Zeitschriften Interessantes erschien , wurde 
besprochen und meist der Bibliothek einverleibt, welche im 
Jahre 1835 auf 7t K) Thlr. Werth geschätzt wurde, und 
jetzt, wohl unter ihrem Werth, für 30000 Thlr. versichert Ist, 
Im Jahre 1826 berichtete schon Lontze über ein 
es Mannes, der auf diese 
Zierden unseres Vereins, 
und unseres Vaterlandes gehört, — Hägens; das Werk I 
den Titel: Boschreibung neuerer Wasserbauwerke in Deutsch- 
land, Frankreich, den Niederlanden und der Schweiz. 

Neben den Vereins - Abenden organisirte der Verein 
rcgclmafsige wissenschaftliche Lehrkurse und 
Entwerfen. Den l'nterricht ertheilten n: 
Willigkeit: Uagen, Boetticbcr. Daege , Strack und Andere. 
Wie der Verein in seinen Anfängen die Bau -Akademie 
ersetzte, ergänzt er sie noch heute! 

Im Mai 1827 fand die erste Exrnrsion des Vereins statt, 
und zwar Qlier Ney.-ta.lt nach Freienwalde zur Besichtigung 
Bauanlagon. Zahlreiche kleinere und grüfsero 



Schun im September 1827 entstanden die Monats -Con- 
currenzen, deren Gewinner von dem Verein durch litera- 
rische Werke prümiirt wurden. Bis auf den heutigen Tag 
sind sie ein hervorragendes technisches Bildnngsmittel des 
Vereins. — Im September 1830 wird der Fragekasten 
gestiftet, welcher damals, wie noch jetzt, mögliche nnd 
unmögliche Antworten fordert. 

Seit dem Jahre 1832 beginnen literarische Herausgaben 
des Vereins; es erscheinen die „Architektonischen Entwürfe 
aus der Sammlung des Architekten- Vereins ", und das „Notiz- 
blatt des Architekten -Vereins", aus welchem dann spater, 
im Jalu-c 1851 , die Zeitschrift für 



Verein das Schicksal der meisten Bewohner Berlins, — des 
Wohnungswechsels und des Umherirrens — theilen ; auch an 
wirklicher Wohnungsnoth , — so im Jahre 1880 — fehlte ee 
ihm nicht: wir finden ihn im Kemperschen Etablissement, im 
Mittelsten Zelt, bei Zerbstmann in der französischen Strafte, 
in der Urania, aus welchem Local sich am 4. Februar 1826 
protocollirt findet : ., Die Gesellschaft konnte Nichts beginnen, 
weil Urania im Nebenzimmer Generalprobe hielL u Dann in 
der Kommandantenstrafse 35 . in dem Blumengarten von 
Moewes, wo die Versammlung vom 18. September 1830. dem 
unruhigen Jahre der Juli - Revolution, wie die Acten sagen, 
„nur wenige Mitglieder zahlte, weil loyale Uutc nicht 
gerne nach Sonnenuntergang sjiazieren geben mochten"; — 
dann in der Krouenstrafse 28, seit 1847 in dem Hanse 
Oranienstrafso 101 und seit Ende des Jahres 1809 endlich, 
nach kurzer Unterbrechung, in seinom jetzigen Local, Wil- 
helmstralse 1 1 x. 

Mittelst Allerhöchster Cabiuelsordre vom 9. August 1869 
sind dem Verein Allerguadigst Corporationsrechte verlieben. 

Der Etat des Vereins, welcher im Jahre 1834 etwa 
700 Thlr. betrug, hat sich heute etwa verzehnfacht. 

Gesellige Zusammenkünfte und Feste wurden alljährlich 
abgebalten, — aus wechselnden Veranlassungen und an 
wechselnden Tagen, bis allmllig sich die feste Sitte heraus- 
c, am Geburtstage Schinkels eine Jahresfeier, ein Schin- 
Von einer solchen, die am 13. Marz 1830 
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zum ersten Mal stattfand, törichten die Acten. Doch erst 
im Jahr 1*45 nach Schinkels Tode nahm dieses Fest deo 
Charakter an, de« e« bis auf den heutigen Tag erhalten. 
Runter und Lohte waren die ersten Festordner, Baudirvctor 
Schmidt präsidirte und Waagen hielt die Festrede. Im Jahr 
183 J war diese Feier zum ersten Mal mit den grosseren 
Schlukel - Cuncurreuzen verbanden. Die im Jahre 1 855 bewil- 
ligten Preis« von je 300 Tblr. für die Arbeiten im I,and- 
und Waaserbau wurden durch Se. Majestät den Konig im 
Jahre 1850 auf je 100 Stück Fr.d'or erhöht, wahrend der 
Verein gleichzeitig noch silberne Medaillen als Prämien stif- 
tete. Eine Fülle vortrefflicher Arbeiten ist in Veranlassung 
dieser Concurrenzen geliefert, und die Studienreisen, zu 
deren Ausfuhrung die Preise Sr. Majestät de* Königs bestimmt 



und Ingenieure das Mittel zi 
geworden. 

Da« Bewußtsein stetigen strebenden Beninbens dürfen 
wir haben, wenn wir heute auf das von unserm Verein 
zurückgelegte halbe Jahrhundert blicken. 

Was aber Gutes und Schönes in unserer Corporation 
geleistet wurde, — seine letzte Quelle ist — hier wie 
Oberall — das Festbalten der Ideale, der ideale Zug, der 
uus nie verlassen möge; — der ..das Seelenlose mit des 
Lebens Widerhall erfüllen kann." wird Beseeltes in 
Accord erklingen lassen. 

Und das sei mein Fcstwunsch, den die Ehre 
Platzes am heutigen Tage auszusprechen mir gestattet: 

Mag die Jugend unseres Vereins die Ideale 
dafs wir von einem Jeden sagen dürfen: 

..Bis an des .Velbers bleichste Sterne 
„Erhob ihn der Entwürfe Flug. 
„Nichts war so weit und Nichts so ferne, 
„Wohin ihr Flügel ihn nicht trug." 
Cnd kommen die Lebensjahre, da diese Fluge! uns, die 
Verbrauchten, verlassen, um eine neue Jugend zu tragen, 
so bleibe uns die Lust, die Kraft und die Ausdauer zu der 
Beschäftigung, 

„Die zu dem Bau der Ewigkeiten 
„Zwar Sandkorn nur für Sandkorn reicht, 
„ Doch von der schweren Schuld der Zeiten 
„Minuten, Tage, Jahre streicht" — ■ 
Es lebe, wachse und blähe der Verein; 

Die MitgUedcrzahl des Vereins bat sieb im vorigen 
Jahre von 971 auf 1032 gesteigert. An 33 von durch- 
schnittlich mehr als 1 20 Mitgliedern ltesuchtcn Sitzungen wur- 
den 22 grofscre Vorträge gehalten. 15 Kxcarsionen fanden 
während der Sommer- Monate statt 36 Entwürfe betheiligten 
sich an den Mouats - Concurrenzen , 9 an der Schinkel - Con- 
currenz. Die Einnahmen des Vereins beliefen sich pro 1873 
auf 7200 Thlr.. die Ausgaben auf 6500 Thlr. 

Die neuen Aufgaben für die Schinkel - Concurrenz pro 
1875 sind: 

L im Gebiet des Landbaues: Entwurf zu einer gro- 
ßen Landcsbibliotbek in der Residenz, 
n. im Gebiet des Ingenieur» e-sens : Entwurf zu einem 
Theile der Berliner Stadtbahn. 
Die gedruckten Aufgaben werden heute den Festtheü- 
nchmern, wie üblich, zugestellt. 



Bei der diesjährigen Schinkel - Concurrenz haben Preise 
nur im Gebiet des Landbaues zuerkannt werden können. 

In Folge diesseitiger Bitte ist die Allerhöchste Geneh- 
migung zur Theilung des Preises von 104» Fr.d'or in 2 Preise 
ä 50 Fr.d'or ausnahmsweise gegeben worden. 

Der Entwurf des Bauführers Herrn Paul Küster ans 
Berlin, mit dem Motto: Bausteine hat einen Preis von 
50 Fr.d'or und die Schinkel -Medaille erhalten; auch ist < 
Arbeit ols Probe -Arbeit zui 



Der Entwurf des Architekten Herrn Ernst Steenbock 
aus Rostock, mit dem Motto: Caracalla bat einen Preis von 
50 Fr.d'or und die Schinkel - Medaille erhalten. 

Der Entwurf des Herrn Otto Weger aus Königsberg 
i/Pr., mit dem Motto: Aqua hat die Schinkel -Medoülo 
erhalten: auch ist diese Arbeit als Probe -Arbeit zum Bau- 
meister-Examen angenommen worden. 

Der Entwurf mit dem Motto: Proteus, dessen Verfas- 
ser im Verein nicht ermittelt wird, ist als Probe -Arbeit 

Nachdem durch Se. Exe den Herrn HandeUminlster 




Dr. Acheubach die Vcrthcilung der Preise an die 

erfolgt war, hielt Herr Prof. Dr. Grimm die 
eilende Festrede*) Uber 

Schinkel als Architekt der Stadl Berlin. 
Ich will sprechen Uber Schinkel als den „grofsen Archi- 
dt Berlin". Nicht nur von dem soll die 
Redo sein, was er gebaut hat , sondern von d 
er bauen wollte, von seinen Projectcn für di 
Projecte geblieben sind. — 

Wenn wir das eigentlich Gemeinsame grofser 
zu bestimmen versuchen, so linden wir, dafs sie, 
sie sich bethatigt haben auf welchem Gebiete sie wollen, 
Organisatoren gewesen find. 

Nicht allein für Politiker gilt das Wort Homer hat 
das gesammto geistige Leben seines Volkes erfafst und gestal- 
tet Er hat in seiner llias und Odyssee wie aus dem bär- 



leben der «riechen niemals wieder abwich. So hat Phidias 
sich der Scul|>tur bemächtigt und die Formen der Götter fest- 
gestellt, die er für lange Jahrhunderte, so wie er sie im 
Geiste zuerst sah, als höchste Herrscher einsetzte. So 
haben in näheren Zeiten Dante, Luther, Voltaire, Goethe, 
jeder von seinem Punkte aus, Ihre Herrschaft über Zeit- 
genossen und Zukunft begründet. 

[loborall bei der Th&tigkeit dieser Männer sehen wir 
den Trieb auf das Allgemeine, Ganze. Nicht als besonder« 
individuelle Erscheinungen sollen ihre Werke den Gcnufs 
Einzelner bilden, sondern auf das 
sollen sie wirken. Dante, Voltaire, 
wir als Dichter, als Schriftsteller, als Gelehrte thätig: sie 
breiten sich aus nach ollen Richtungen. Sie verlangen nicht 
blofs Bewunderer, sie wollen l'nterthanen haben. 

In diesem Geiste nun sehen wir Architekten sich eines 
Platzes bemächtigen, um ihn zu 
umzugestalten. Hier 
Jeder von beiden 
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einer Hauptstadt erheben. Nicht blofs Geblade sollten auf- 
steigen, Sündern auch, was die Bewohner dieser Hinter 
1, sollte zuletzt ein Resnltat der scheinbar nur archi- 
i Arbeit sein. Michelangelo gelang es völlig. Er 
erfand eino neue Architektur fttr das Rom, das durch die 
auf dem Tricntiner Concil ncaconstituirte Macht der Papste 
einige Jahrhunderte lang wieder Europa beherrschte. Aber 
anfserdem : er üble durch seine Malereien und Scnlpturcn auf 
die, welche diese* Rom bewohnten, einen Einflufs aus, wie 



mr einen Vorsnch. Er 
Berlin die erste Stadt Deutschlands machen. Und wiederum, 
auch er wollte nicht nur Straften und Platze mit seinen 
Hauten beseticn, sondern auf die Anschauungen derer, die 
sie bewohnten, wollte er entscheidend wirken. Daher seine 
wunderbar© künstlerische und wissenschaftliche Thätigkoit. 
In dem wenigen, das er an Schriften unvollendet hintor- 
licfa, ist eine Knnstlebre enthalten, die völlig an's Licht 
tretend, den grofsten EinfluTs gehabt hatte Und so enthal- 
ten seine Gemälde für die Vorhalle des Museums eine aus- 
gebildete Philosophie der ersten Zeiten menschlicher Ent- 
Abor es wurde nichts vollendet. Seine Lebens- 
brach ab in den Jahren, wo seine Schöpfungen dieser 
Kraft am meisten bedurften. Er starb als gerade der König 
den Thron bestieg, mit dem er sein Werk vielleicht hatte 
beendigen können. 

Indessen wo es sich um Männer ersten Ranges handelt, 
da läfst die Geschichte zuweilen das Gewollte für das Voll- 
endete gelten. Doshalb, wenn ich heute von dem zumoist 
reden will, was Schinkel nur projectirte, werden die Dinge 
dennoch greifbar genug erscheinen. Deshalb auch sei zwischen 
Schinkel und Michelangelo, als ganz bescheidener Sttdte- 
erbauer, noch ein dritter Kunstler erwähnt, bei dem es 
zn vollem, noch zu halbem Erfolge kam, da Alles 
Im Bercicho der Phantasie sich ereignete: Albrecht 
Dürer, der eine Stadt erbauen wollte als Hauptstadt eines von 
Ihm getrennten Königreiches. Zu dieser ist niemals ein Stein 
bewegt worden, sie besteht nur, sehr wenigen bekannt, auf 
dem Papiere, aber Dürers grober Name bewirkt, dafs wir 
von ihr reden wie von etwas das Existenz hat 

Dos Rom, nn das Michelangelo herantrat, war ein unge- 
heures Gemisch von Ruinen aller Epochen, zwischen deuen 
Kirchen, Paläste und Häuser, wiederum aller Epochen, in 
planloser Verwirrung durcheinander gestellt, sich erhoben. 
Jede architektonische Form war da vertreten. Alle Zeiten 



der Erde. Raphael wagte sich daran, wissenschaftliche Ord- 
nung in diese Dinge zu bringen. Seine letzte grofse Unter- 
nehmung war die Durchforschung und Aufnahme der Ruinen, 
um nach den Resten die ehemaligen Formen der Gehende zu 
reconstruiren. Bei den Ausgrabungen dafür bat er sich den 
Tod geholt. 

Michelangelo aber galt es, ein neues Rom zu schaffen. 
Zwei Hauptpunkte der Stadt fielen in seine Händo : das Capi- 
tol und die Peterskirehc. Beiden bat er den Stempel seines 
Geistes aufgedrückt. Der Palast Farncsc trat hinzu : Brücken, 
Kirchen, Thore, Prachtanlagen : Alles jedoch Nebendinge, 



möglich war, und heute steht die Kuppel der 
Peterskirehc da wie er sie im Modell hinterliefs, und das 
Capitol wie er es wollte, und wer von diesen herab auf 
Rom blickt, sieht in den unzähligen Kuppeln und Palteten 



det als or starbt m 
», die 



aber hatte er die 
, dafs kein Abwei- 



und Peterskirche hat er den Adam und die Eva ein. 
Geschlechtes geschaffen, das sich herrschend über den alten 
Ruinen erhob und das beute noch in Rom fortlebt. Nie- 
mals vorher und niemals nachher, soviel wir wissen , hat 
ein Architekt dos geleistet. Der Neubau Rom», für dessen 



uml Maler wirkte (so dafs nichts underes 
kommen konnte), ist eine That, welche Kräfte 
das Kmporbringen eines neuen Reiches. 

Wie arm und wesenlos erscheint solchen Erfolgen gegen- 
über Albrecht Durers bescheidener Versuch. In einer Stadt 
lebend, in der es sich seiner Zeit nur im beschrankten 
Sinne um bahnbrechende Bauten handelte, erfüllt gleichwohl 
von der Unruhe des Geistes, der zum Aufbau Jdes Prote- 
stantismus bei uns führte, träumte Duror von der Residenz 
eines idealen Königs in einem Lande, das er nicht näher 
hat, aber das 
1, wie sie gebaut 
Dürers Geist strebte nicht weniger als der Michelangelos 
dem Groben zu. Die anwachsende innere Macht seiner 
Gemälde bekundet es. In der Architektur jedoch versagte 
ihm der Stoff und er konnte nur als Schriftsteller wirken. 
Immer ja hat beschränkte Energie sich in Schriftstellerci 
Luft gemacht. Dürer, der keine Dome und Palaste zu bauen 
fand, der höchstens ein paar Fai;aden aufrifs, wo es sich um 
aufzumalende Ornamente handelte, schrieb sein Ruch ober 
die Befestigung der Städte nnd errichtet, als letzte Rinthe 
seiner Theorie, die befestigte Residenz eines Deutschen 




Dürers Befestigungslehre ist werthvoll. Das i 
nenpreufsische System ist als auf den Principicn beruhend 
erkannt worden, welche Dürer aufstellte. Ihm aber genügte 
es nicht, nur Mauern und Bastionen zu schaffen: die ganze 
Stadt wollte er organisiren, der diese Vertheldigungswerke 
zu Gute kamen. Bei Vitruv fand er den Oedanken der 
Sttdtogrttndung noch rationellen Principicn zuerst und suchte 
ihn für Deutschland auszubeuten. Er beschreibt die i ortheil- 
härteste geographische Lage dieser Stadt seine« Herzens. 
Er legt die befestigte Königsburg in die Mitte, ordnet die 
Anlage der Bürgerhäuser rings umher und bestimmt, wo 
Kirche , Brauhaus , 



seien. Man fühlt , dafs der Gedanke an neue sittliche Ord- 
nungen des Deutschen Lebens damit verbunden waren. 
Damals dachte man nicht an Länder- und Volksvertretung: 
das weiteste was der stadtische Politiker kannte, war die 
Stadt. Venedig war das irdische Musterbild das vorschwebte, 
himmlische Jerusalem das theologische Symbol t 



Die letzten Consequcnzen dieser Lehre kamen im Reiche 
der Wiedertäufer rasch genug damals zur Blüthe. In Münster 
safs nun ein König inmitten seiner Stadt, eine schauderhaft 
carrikirto Verwirklichung idealer Hoffnungen , welche Deutsch- 



Albrecht Dürers Stadt hat I 
Wirklichkeit je die 



Digitized by Google 



417 



13. März 1874. 



418 



Phanta&iegcbilde da« verborg«» , «M für eine neoc Generation 
von Städten, des protestantischen 
Die Landesnoheitei 

Du befestigte Schlot wurde das Centrum der 
Hauptstädte: der residirende Fürst war 
et), dem alle Bewegung zuströmte, von dem Alles ausging. 
Neben den bestellenden umfangreichen freien Bürgerfestungen, 
für die jedoch eine Grenze des äußern Wachsthums gezogen 
i lieb die Schlosser der neuen Herren zu Städten 




Die glänzendste aber ante 
Berlin geworden. 

Es ist merkwürdig, wie froh schon unser Sumpf- und 
Sandboden das Genie eines großen Künstler« lockte, sich 
gen. Als die zerstreut liegenden, durch die 
des grorsen C'hnrfttrsten dennoch zu einem 
besten Elemente Preußens den Titel 
eines Königreiches annahmen, faßte Schlüter den Plan. Ber- 
lin zu einer Hauptstadt für die aufkommende Macht zu gestal- 
ten. Was wir heute von seinen Arbeiten sehen, sind nur 
Tbeilo seines umfangreichen Projectas. Für ihn lag das 
Schlots damals nicht inmitten Berlins, sondern geborte nach 
Wetten hin zu den Anfangen einer neuen Stadt auf der 
anderen Seite des Flusses. Das alte städtische Berlin lieft 
Schlüter unberührt:*) das neue königliche Berlin wollte er 
aufrichten. Der Schloßplatz, in dessen Mitte hinein die 
breite SchlofsbrQcke fahren sollte, bildet« das Centruui, um 
das Alles sich gruppirto. Wo die heutige Stcebbalm steht, 
sollte die Facade eines Domes sich 




im Style Michelangelos , in 
letzter ächter Nachfolger, als I 
beitet hat 

Warum diese Plane scheiterten , habe ich hier nicht 
auszuführen. Auch nichts zu sagen von denen Friedrichs 

um ein bedeu- 
nkht in 

sich im Laufe des vorigen Jahr- 
hunderts ohne dafs die Eingriffe bedeutender Künstler aus 
einer höheren Perspective die Weite geregelt hätten, die 
einschlug. 

Preufsen hatte nach den Freiheitskriegen die Berech- 

auf Grund besonderer Leistungen, sondern als reguläres 
Mitglied des Collegiums der europäischen Großmächte zu 
figurireu. Der nächste Schritt konnte nur der sein, „Preu- 
fsen'' in „Deutschland" umzugestalten. Wie sehr das auch 
in Abrede gestellt werden mußte: der Strom der Begeben- 
trug uns vorwärts in dieser Richtung, und was geschah, 
i gethan, die Wege zu die- 
Ziele zu ebnen. Berlin repräsentirte Norddeutschland, 
war nach dem Kriege die erste Erschöpfung öffent- 
licher Mittel Oberwunden, als Friedrich Wilhelm der Dritte 
dachte, grofsartige Bauten aufzuführen. In den zwan- 
hauptsächlich hat sich diese architektonische 
der Stadt vollzogen. Hier aber kam es nicht 
lor Mit- und Nachwelt grofsartige Werke vor 



Augen zu stellen als Denkmale der Prachtiiebe eines 
tigen Königs — so hatte Schlüter noch die Sache i 
sondern es handelte sich darum, bei außen 
möglichst Grofses auszufahren, überall, wo nur das Schöne 
gewollt schien, dennoch fast ausschließlich von der Idee des 
Nützlichen auszugchen, zu benutzen was an vorhandenen 
Resten alter Bauten irgend verwendbar war, umzubauen, 
aufzuarbeiten, zu maskiron. Dom Architekten erwuchs nicht 
die Aufgabe: als genialer Künstler gowaltige Plane zu i 



•) Ei iit hier nicht tob tiutlam W«rk«n di« tUdo. ■andern 
in« der UngüiuJtiuig dn Ganion SchlIHrr hat aacb Im allen Brr- 



lichkeitsbanten so zu errichten, dafs sie die Gestalt monu- 
mentaler Schöpfungen von tadelloser Schönheit annahmen. 
Und hierfür fand der König Schinkel. 

Er, geschalt im preußischen Dienste, begriff gleich 
den andern Beamten Friedrich Wilhelms des Dritten, dafs es 
Preufsens Aufgabe damals war, seine geringen Mittel würdig 
zu verwalten. Das ist das Grofse jeuer Generation, von 
deren staatsmännischer Arbeit wir jetzt erst zn wissen begin- 
nen, dafs sie ihre Mission mit heroischer Selbstverleugnung 
erfüllte. Jeder war stolz darauf, mit dafür einzustehen, dafs 
unsere Annuth zur Verwendung komme als wenn sie Relch- 
Und deshalb, so peinlich es ist, Schinkel als 

sich abmühen zu sehen, welche selten überhaupt, 
niemals aber in ihrer ersten vollen Gestalt zur Ausführung 
kamen: historisch betrachtet bildet diese verzehrende Arbeit 
einen Theil seines Kahmes. 

Und nun ist es ein bewundernswürdiger Anblick, was 
Schinkel unter diesen Verhältnissen geleistet hat. Schinkel 
faT&te sein Berlin, wie Michelangelo sein Rom gefaßt hatte, 
im Ganzen, um es zn organisiren. Auch er lief», wie Schlü- 
ter gethan, was östlich vom Flusse lag, anfser Rechnung. 
Es kam darauf an, der westlichen Stadt das voll« Gepräge 
einer Hauptstadt zn geben. Die Plätze und Straßen i 
Schinkel in Beschlag, die Thore, auf dl« es am 
ankam, die Umgegend zieht er in seine Projecte 
Ist auch 

den, was or zu bauen vorschlug: so ist dies doch mit so 
intensiver Kunst ausgeführt worden, daß es in Verbindung 
mit dem , was Schinkels Schüler bauten und was sein Freund 
und Genosse Ranch an Denkmalen aufstellte, maaßgebend für 
die moderne Physiognomie der Stadt geworden ist. 

Treten wir nun in das Berlin ein, das Schinkel bauen 
wollte, wie seine Skizzen und Zeichnungen ausweisen. 

Der Bau des Potsdamer Thore* , wie wir ihn heute 
gleichfalls von Schinkel ausgeführt erblicken (freilich so, daß 
Mauer nnd Thore selbst verschwunden sind), entsprach den 
höheren Gedanken nicht , die er für diese Stelle hegt«. Hier 
ein Dom sich erheben, als Erinnerungsbau an die 

Von dem Beginn 
der Leipzigerstraße bis weit Ober die vielgenannte Ring'scho 
Apotheke hinaas. sollte, bei Vorschiebung der Stadtmauer 
sammt den Steuergebäuden und Verlegung der Potsdamer - 
und Bellevuestraße , ein langgestreckter Platz entstehen, von 
Uaumrcihen eingefaßt. In seiner Mitte ein Dom in gothi- 
scher, oder, wie Schinkel zu sagen vorzieht: vaterländischer 
Bauweise. Vor nnd hinter ihm, nach Straße und Thor zu, 
Springbrunnen als Centren der sich bildenden Plätze. Durch 
das Thor aber, und Ober die Stadtmauer hinüber, die in ein 
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draufscu unmittelbar an das dos Plaues sieh anschlicfsen und 
so den lebergang der Stadt in die Landschaft vermitteln. 
Der Preis der zu erwerbenden Grundstöcke schien kaum der 
Rcdo werth. Wie von einer Milieu Gegend spricht Schinkel 
von diesem Plaue, der fttr die Anlage einer Kirche beson- 
ders passend sei. 

Bildete dieser Dom den Augenpunkt für die die Leip- 
zigerstrafse Horabkomnienden : so sollte nach der anderen 
Richtung ein Thurm den gleichen Dienst leisten, der zwischen 
DönhofsplnU und Spittelinarki , in die Mitte der Strafst- vor- 
springend, seine Stelle finde. Für diesen Thurm bcsiUen 
wir wold die zahlreichsten Projecte, welche von Schinkel je 
für denselben Bau entworfen worden sind. Ks scheint, als 
habe er den ., Thurm an sich" entdecken wollen. Griechi- 
sche, gothischc, römische, romanische, italienische Elemente 
bennut er. Den Vorrang Iahen die Zeichnungen, welche nnter 
dem Ktntlusse ton Giotlo's Glocken tbarme entstanden sind. 
Die Spitze sollte ein Erzengel Michael zieren, als Symbol des 
niedergeworfenen Feindes, in demselben Sinne aufgestellte 
in «lern die Florentiner Bildsäulen de» David oder der Judith 
errichteten. 

Auch an diesem Punkte der lieipzigerstrafse, und in 
Verbindung mit diesem Thurnie , wollte Schinkel seine Sieges- 
kirch*' erbauen und zwar in verschiedener Richtung aufge- 
stellt. Einmal sollten zwischen Commandantcustrabe und 
SparwaUlbruckc Häuser niedergerissen werden : die Achse des 
Baues hätte dann von Norden nach Süden sich gestreckt. 
Nördlichster Punkt war der Thurm , durch eiuen Bogen , wel- 
cher freien Verkehr nebenher gestaltete, mit einem saal- 
artigen Vorbau verbunden, durch den man erst in die sich 
nnschliofcende runde Kirche gelangte. Einmal ist das Ganze 
gothisch projectirt. Der Saal bildet hier einen dreisehifligen 
Raum, während die Wölbung der Kirch» vou einem groben 
Mittelpfeiler ausgebt. Daun wieder, antik gedacht. Bier 
sehen wir dio Kirche als eine Nachbildung des Pantheons, 
•zugleich als den Versuch einer Restauration desselben. Ein 
freier PlaU mit Baumreihen würde die Kirche umgeben haben. 

Einem andern Plane nach sollte die Achse von Osten 
nach Westen laufen und der Dom so stehen , dab die Fa>,ado 
die heutige Spittelkirchc durchschnitten, der Bau übrigens 
ober das Einreiben der Anfange der Wallstralse gefordert 
haben würde. 

Auch für die in der Näho gelegene Petrikircbe machte 
Schinkel neue Pläne; weiter nach Osten aber Ober den Flurs 
hinüber giug er nicht vor. Seine Vorschläge zum Umbau 
des Rathhansos sind mehr Lösungen einer practischen Aufgabe 
ubi Lieblingsarbeiten, auch tragen sie keinen monumentalen 
Charakter. Gehen wir von der Leipzigerstrafee zu den nörd- 
lich von ihr liegenden Stadttheilen über. 

Auf dem Gensdarmenmarkt fänden wir (waren Schinkels 
Absichten durchgedrungen) das Schauspielbaus in anderer 
Umgebung. Denn völlig in den Styl sich hineindenkend, in 
dem die beiden Thurmbanten dort geltalten sind, hatte Schin- 
kel eine Aenderung der angehängten Kirchen projectirt, ein 
Unternehmen, das dio kommende Zeit ohne Zweifel früher 
oder später ausfuhren wird. Auch das Schauspielhaus wäre 
noch monumentaler ausgefallen, hätten nicht stehengebliebene 
Brandmauern bcnuUt werden müssen. 

Hinter der katlioli&cben Kirche wollte er dann die — 



dorebbrechen , und rechts, wo das Telegraphenamt steht, 
sollte die neue Ijutdesbibliothek sieb erheben, deren Local 
damals schon als ungenügend erkannt worden war. Die Strafso 
sollte dann verbreitert werden, um der Werderschen Kirche 
einen würdigen Vorplatz m schaffen, für die wir vier Plane 
auf einem Blatte zur Auswald zusammengestellt finden. Zwei 
in antiker, zwei in gothiseber Form gehalten: alle darin Ober- 
waren. Am schönsten erscheint mir der, welcher einen 
corinthischen Tempel römischer Bauart copirt. während am 
nördlichen Ende »ich eine fiachgodeckto säulenumstollte 
Koppel hoch erhebt, deren Gestalt an die Art Bramantes 
erinnert 

Nun an der Bauschule vorüber, die Schinkels eigenste 
und elgenthümlicliste Schöpfung ist. An die Brücke, an 
Stelle der Mühlen, link« dem Schlosse zu, wollte er eilt 
Kaufhaus bauen. Dagegen mitten auf dem Schlobplatzc sollte 
ein Siegeshrunnen sieb erbeben : sprudelnde Waaserbecken mit 
mannigfachen Figuren übereinander, und auf der Höhe eine 
thronende Borussia, das Schwert schwingend, dessen Griff 
das Landwehrkreuz bildote. 

Doch wir schreiten nun dem Plaue zu. an dem das erha- 
benste unter all seinen Werken errichtet worden ist, das 
Museum. 

Wenn wir Gocthe's Iphigenie ein in glücklicher Ehe de« 
Deutschen und Griechischen Geistes gezeugtes Kind nennen, 
dann ist das Museum Schinkels Iphigenie. Niemals betrete 
ich seine freie Säulenhalle, ohne dab ein Hauch des Athe- 
nischen Lebens befreiend mich anweht. In diesem Baue hat 
Schinkel sich das würdigste Donkmal gestiftet. Wird auch 
die Hallo, von der ich rede, noch immer durch jene zweite 
untere Gemaldcreibc verunziert, for welche sich leider noch 
kein Topf mit Tünche gefunden hat, so aberwindet der Glanz 
des Ganzen auch diese unglackliche Zuthat Niemals ist den 
Werken der Kunst ein chrfurrhtgebietenderes Haus gebaut 
worden. 

Für das MuBcnm hat Schinkel von Grund auf Alle« 
schaffen müssen. Kein Wunder, wenn er den Lustgarten in 
seiner neuen Gestalt als ihm besonders zugewiesen betrach- 
tete. Zwischen Schlots und Dom, weit jedoch über den PlaU 
vorspringend, welchen die Schloba|>otltekc einnimmt, wollte 
er für Friedrich den Groben einen Erinnerungsbau auflhur- 
men. Auf einem stufenreichen Unterhau sollte, noch zwei 
Seiten vortretend, eine offene Säulenhalle sich erhoben, drei 
Etagen übereinander, drei Rückwände mit Gemälden , welche 
Friedrichs Tbaten schildern. Diese offne Halle nahm das 
Denkmal in ihre Arme: einen Siegeswagen mit >ier Rossen, 
auf dem der Held einherzieht Hoch über der Milte der 
Halle, hinter ihr stehend mit der Grundfläche, ragt ein 
corinlhUcher Tempel auf. während rechts und links ihre 
Vorsprünge mit lebendigem Grün besetzt waren. Es kann 
nichts Festlichere«, Sieg und Ruhm mehr verkündendes 
gedacht werden. 

Zwei Gedanken raub ich hier berühren. 

Erstens: wie kam Schinkel dazu, die« in seiner Structur 
griechische Werk — etwa Trajan oder Hadrian würden so 
gebaut haben — dicht neben das iu italienischer Renaissance 
gehaltene Schlafe zu setzen? Auf einer seiner Skizzen fand 
ich folgende, darauf anzuwendende Bemerkung. 

Er schreibt: 
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Uauptprincip. 
„Jede Conatruction sei rein, vollständig und In sieh 
selbst abgeschlossen. Ist sie mit einer anderen, von einer 
anderen Natur verbunden, so sei dieso gleichfalls in sich 
abgeschlossen und tindc nur den bequemsten Ort , Lage, Win- 
kel, sich der ersteren UUKldMn. Dies jedoch immer 
so. dafs der Anblick sogleich jede von der anderen unter- 
scheiden kann und jede in ihrem ursprünglichen Charakter 
vollkommen herausstellt, aber auch jede in ihrer inneren 
Vollendung, wohin auch die artistische gehört, vollkommen 
befriedige." 

Ans dieser Anschauung heraus gewann Schinkel die 
Unbefangenheit, Monument an Monument zu reiben ohne dafs 
die Verschiedenheit des Stylcs in Betracht kam. 

Und ferner eine Bemerkung Uber das Baumwerk, wel- 
ches die Höhe des Friedrichsbauus krönen sollte. 

Bei allen Bauten Schinkels sehen wir die Baume eil» 
Rollo spielen. Kein Project beinahe, das die Gebftude nicht 
als dicht umgeben von reicher Vegetation hinstellt. Garten 
nnd Gurteben werden oft als archituktonischo Ingredienzien 
verwendet. Ging es nach ihm, so wäre Berlin wie ein idealer 
Wald, aus dem die Kirchen, Schlösser und Bildsäulen sich 
erhobun. Den Lustgarten sehen wir dicht von ihm bewaldet, 
dio Brücke zu beiden Seiten in hohe Baumpartieen ausmün- 
dend. Wir werden bald sehen, bei welcher Gelegenheit er 
dies Priiirip am ausgiebigsten anwendet. 

Noch einen Blick auf deu Dom, wie Schinkel ihn 
umhauen wollte. Eine alte Kirche mit Renaissance - Koppel 
stand da, ein Gebäude von, wie Schinkels Berieht sagt, 
sprichwörtlicher Häßlichkeit. Seine Grundmauern sollten ver- 
werthet werden. Schinkel legte viele Plane vor. Sein gran- 
diosester Entwurf zeigt den Dom höher, breiter und weiter 
auf den Platz vortretend. Ein massiver, sich breit erstrecken- 
der Unterbau mit nach drei Seiten hin tempelfavadenartigen 
Vorbauten, zn denen Stufen führen. I eher deren Giebeln, 
da* Ganze umfassend eine Attika. mit runden grofeen Fen- 
stern , beherrscht von einer kräftig vorspringenden Krönung. 
An den Ecken dieses Baues niedere, aus zwei säulcnum- 
stellten Stockwerken gebildete, Hache Thurm«; in der Milte 
eine gewaltige, von freien Säulen umringte Kuppel mit stu- 
fenförmiger Abdachung. Das Ganze grofsartig, aber fein in 
den Gliederungen, etwa als habe man das Project der Peters- 
kirrhe . das Michelangelo ausfuhren wollte , in die schlanke- 
ren Formen Rramante's zurückübersetzt. 

Noch aber bleibt Schinkels Hauptproject für den Lust- 
garten zu erwähnen. 

Wer beute über die Brücke gebend nach dem Museum 
zu scharf links abbiegt, ahnt nicht, dafs dieser Platz, dicht 
an der Brücke, die Stelle war, für die Schinkel eine Füllo 
von Entwürfen, abermals zu seinem Friedrichsdenkmale ent- 
worfen haue. Einen Rcicbthum offenbaren dieso Skizzen, 
der gleichsam eine ganze Uenkmallrunde enthalt. Allo Com- 

wo wir den König, wie den Capitolinischcu Marc Aurel zu 
Pferde , über einen Grund zerbrochener Waffen hinreiten sehen, 
bis zu den corapUcirtesten Erfindungen, wo Hallen, Tempel, 
Obelisken, Stelen, Triumphbogen verwandt worden sind, als 
haue Schinkel durch die alle Möglichkeiten erschöpfende 
Mannigfaltigkeit seinen königlichen Bauherrn nöthigon wollen, 
sich für einen dieser Vorschlage zu entscheiden. Auch 
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mofste der an jeder Seite ganz anders sichtbare Platz ihn 
aufs höchste reizen. Dicht am Wege befindlich , hinderte er 
doch Niemand, llefs zugleich aber, man mochte kommen woher 
man wollte, Niemandes Blicke los. Recht als hatte oin 
Athener ihn für ein Monument ausgewählt. 

Allein der König entschied sich nicht und Schinkel 
mnfste abermals wandern mit seinem Projecte. Endlich 
schien er nun den rechten Standort entdeckt zu haben : mit- 
ten auf dem Platze zwischen Universität und Opernbausplatz. 
Die veränderte Localität erforderte eine andere Gestaltung 
des Monumente«: eine Säule, wie die des Antonin oder Tra- 
jan iu Rom, soll aufgerichtet werden. Ein Umgang von dori- 
schen Säulen umgieht ihre Basis. So angemessen für die 
Stelle erscheint wiederum dieser Vorschlag, dafs, stände die 
Säule heute da, Niemand, wie beim Brandenburger Tbore, 
Berlin ohne si« wurde denken können. 

Diesem Plaue nun aber in noch grofsartigerer Weise 
eine neue Gestaltung zugedacht in einem Projecte für 
Erbauung des heutigen kaiserlichen Palais, liier zum ersten- 
mal« sehen wir Schinkel etwas vernichten wollen: die Biblio- 
thek sollte fallen zu Gunsten des neuen Palastes. Ihrem 
Inhalte war hinter der Universität, an der Ecke, welche 
der botanische Garten einnimmt, ein neues Haus zugedacht : 
ein von vier gleichen Fronten umschlossenes Gebäude, das 
sich der Bau -Akademie vergleichen läfst, und denen ein- 
fache, sachgemärte Architektur, verbunden mit vorzüglichen 
Grundrissen, den Uberzeugenden Eindruck von Zweckmilfsig- 
keit macht. 

Dieser Abbruch der alten Bibliothek war indefs nicht 
bei allen Projecten für das Palais Bedingung; bei einigen 
sehen wir sie erhalten, alle diese bei weitem reicher als die 
definitive Form , in der wir das (teltäude heute erblicken. 
Schinkels schönster Entwurf dagegen verlangte Raum. Ueber 
Paläste hatte er seine eigenen Ideon, die er hier einmal 
wieder zu verwirklichen versuchte. 

Zuerst schon wir ihn zwei Etagen aufführen, die Front 
wie sie heute liegt, nur die Ecke mehr in den Platz hinein. 
Diesen Umbau überzieht er mit einer Bekleidung von Qua- 
dern; das grolse Einfabrtthor in diu Mitte einfach hlueinge- 
sdinitten, wie die Einfahrt in einen Tunnel. Die ganze 

kon. mit Vegetation erfüllt, und darauf erst erhebt sich der 
eigentliche Palast: ein einziges, bobes, luftiges Stockwerk 
man könnte sagen: italienisch gedacht, mit schlanken, bis 
auf den Boden reichenden Fenstern. 

Dies die Vorderseite, nnd nun die Seitenansicht, dem 
Opcrnplatzc zn. An Stelle der Bibliothek haben wir jetzt 
drei Terrassen, in grofsen Absätzen zurückweichend, auf 
denen sich Gärten mit üppigem Baum wüchse befinden, jede 
mit dem entsprechenden Stockwerke des Palastes in Ver- 
bindung, und als Absehluis der Höbe eine lange, luftige 
Veranda, von der aus Uber den Platz herüber ein köstlicher 

in diesem Baue voreint gewesen. Einen Anfang dessen haben 
wir hier vor uns, was in den Planen zum Schlosse Orianda ond- 

sponnen ward. 

Noch einmal versucht Schinkel auch hier seine Friedrichs- 
säule aufzustellen, als Abschluls der Linden aufgefafst, an 
der Stelle wo heute das Monument steht; und noch an einer 
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anderen Stelle versucht er für den Prinzen von Preuben, 
honte Sc. Majestät den Kaiser, ein Palais zu bauen. Die 
eine Ecke de* Pariser Platzes occupirte Schinkel durch den 
Palazzo des Grafen von Rcdern: diis andere Ecke sollte für 
das Palais dieneu. Die F.h.jU hatte dem Platze zn gelegen, 
der Art, daf» die Achse dos französischen GcsandtschafUbau- 
sc* gerade auf ihre Mitte ging. Das Ganze in Quadern 
aufgeführt, die Ecke nach den Linden hin als viereckiger 
Thurm mit Balcons vorspringend. Haojrtsache war Wer die 
Einrichtung der Garten, welche, durchschneidend . bis an die 
Spree sich erstrecken sollten, mit Rennbahnen nnd allein 
was dio Erinnerung an italienische Gartenpracht aus Schinkels 
Phantasie herauslockte. Die Umgebungen des Brandenburger 
Thores muteten damit in Einklang gebracht werden. Die 
Stadtmauer vor allen Dingen iu ein Gitter verwandelt und 
mit Grün maskirt. Die Strafte bis zum Potsdamer Thor mit 
Villen besetzt. Vor dem Brandenburger Tburc, uufsen, ein 
Platz durch eine niedrige breite Balustrade abgeschlossen, 
die sich nach den drei llauptrichtungen in weiten Ocffnungen 
aufthat , jede zur Rechten nnd Linken mit Postamenten besetzt, 
auf denen Pferde- und Hirschgestalten ihren Stand hatten. 
Das (ianzo parkmäfsig gedacht und nicht im entferntesten 
dem heutigen Verkehre genügend. 

Bekannt ist, wie Schinkel aofserhalb Berlins vorstädti- 
srhe Kirchen gebaut, wie er die Thoro übrigens zum Theil 
occupirt hat, wie or neue Wege und Points de vue für den 
Thiergarten angab. Seine Hippen zeigen, wie er, nelien 
diesen Projcctcn für feste Standpunkte, eine Folie von Bau- 
ten im Geiste trug: Dome, Denkmale, festliche Schmuck- 
bauten , die er auf dem Papiere ausführte — für Berlin, 
hoffnungslos von vornherein, dafs sio jemals irgendwo zur Ent- 
stehung kämen. Seine tröstende Güttin war zuletzt die Resig- 
nation geworden. Das gröfcte all seiner Projecte jedoch, an 
dessen mögliche Ausführung er wenigstens beim Hinwerfen 
der ersten leichten Skizze geglaubt hat, bleibt noch zu erwäh- 
nen : die grandiose , letzte künstlerische Ausbildung eines 
Siegestempels für die Freiheitskriege, der auf dem Kreuz- 
berge stehen sollte. 

Das dort vorhandene Denkmal licBse sich einem Raum- 
eben vergleichen, das einsam sich erhebt, während ein gan- 
zer Wald von hundertjährigen Stammen gleichsam projectirt 
war. Den Berg ringsum und weit in dio I Jindschaft hinein 
sollte in der That Itaumwuchs bedecken ; ein breiter gerader 
Weg vom Ilallesehen Thoro Iiis zur Hohe frei bleiben. Das 
Hallisclte Thor war zu zwei nebeneinander liegenden Thoren 
neu probet irt, zwischen denen auf einem Obelisken ein Engel 
Michael stand. 

Die Spitze der Anhebe nun, die wir Kreuzberg nen- 
nen, sollte, frei von Baumen, in drei grofecn Absatzen schräg 
abgestuft werden. Auf dem Plateau oben erhob sich ein 
viereckiger Unterbau. Die Ecken glatt, die etwas nach 
Innen geneigten Seitenwinde als Bogen gegliedert Der Rand 
des Ganzen oben ringsum mit Baumen eingefafst. 

Auf der so construirten Basis erhebt sich ein glatter 
cvlinderformiger Bau, ans dem nach den vier Himmelsrich- 
tungen anüko Tempelfacaden borvorspringen, zu denen reiche 
Treppen emporführen. Hoch über ihren Giebeln schliefst 
anch [dieser Rundbau glatt ab, wiederum rings mit einor 
Baumreihe besetzt. Nun erst war der Grund für die eigont- 



als gothischer Central baa in unzähligen Spitzen, die mittelste 
die höchste, emporstieg. Dieses Project hat etwas überwäl- 
tigendes. Die Abwechselung der machtigen Constructionen 
mit Baumwuchs lata den Bau als eine natürliche Fortsetzung 
der Anhöhe erscheinen. 

Die schöpferische Kraft der Natur fand im Architekten 
ihren natürlichen letzten Interpreten gleichsam. Der Mensch 
veredelt , was die dunkeln Erdkräfte im Rohen schufen. Aus- 
gefülirt . würde dieses Werk meilenweit in die Runde sicht- 
bar und ein Wahrzeichen für Berlin geworden sein, wie 
es die Peterskuppel für Rom ward. 

Da» ist das Berlin, da» Schinkel gebaut haben würde, 
wenn er gedurft hatte. Wie günstig hat da» Schicksal doch 
für Michelangelo gewaltet. Nichts sah er vollendet als er 
Btarb , und Alles . wenn auch hier und da nicht ganz so wie 
er wollte, ist nach ihm emporgewachsen. Dagegen, wie 
kurze Zeit verflossen seit Schinkel* Fortgang, und alle 
Bedingungen von Grund aus verändert, unter denen er für 
sein Berlin seine Plane schuf. 

Was ahnte er von den Bauten, um die es sich heute 
handelt: Eisenbahnhöfen und Fabriken. Palästen grofser 
Industrie- und Geldgesellscliaftcn , Quais und Canilen, und 
Häusern für die Volksvertretung. Wie konnte er ahnen , welch 
prachtvolles Material dafür zur Verfügung gestellt werden 
würde. Sein Berlin war arm und menschenleer. Schinkel 
wollte es zum Ideale einer Deutschen Hauptstadt erheben, 
wo Handel nnd Fabrikthatigkoit kaum vertreten sind, wah- 
rend Universität und Akademie, neben der im verborgenen 
fast geräuschlos arbeitenden Staatsmascbinc , die entscheiden- 
den Momente bilden. Nach Iden Freiheitskriegen schien 
ihm und der Mehrzahl des Volkes der Frieden auf undenk- 
liche Zeit gesichert. Die Fortentwickelung Preufsens im 
Deutschen Sinne konnte nur die Arbeit der Cabinette sein. 
W T ie völlig ist das Alles über den Haufen geworfen. Heute 
ist Berlin die Mitte des durch Eisenbahnen und Telegraphen 
fest zusammengehaltenen Landes, der Punkt, zu dem die 
energischsten Kräfte von alleu Seiten unablässig zu Tausen- 
den ziiKtröiuen , um lärmend hier die wichtigsten Geschäfte 
abzuthun. Der Kaiser, der von hier ans regiert, bedarf 
kein«»* Palastes mehr, als Mitte der Stadt, wo sich in Gärten 
friedlich Hof halten läfst Ganz Deutschland ist seine Resi- 
denz geworden. Wie in alten Zeiten der Kaiser unaufhörlich 
von Stadt zu Stadt zog. Oberall seine Pfalzen findend, so ruft 
ihn auch heute die Kriegs- und Friedensarbeit seines hohen 
Amtes unablässig hierhin und dorthin. Mit dem Begriffe 
der Hulie ist der der Residenz im alten Sinne verschwun- 
den, bei Berlin und den anderen grofsen Städten sogar der 
Begriff der Stadt selber umgewandelt worden. 

Die Möglichkeit . Überall zu wohnen [und mit einer 
einzigen Nachtfahrt fast überall hinzugelangen, hat den 
Gedanken aufgehoben, für eine gröfsere oder geringere An- 
zahl dicht aneinander Btofscnder Wohnungen, die sich an 
bestimmten Punkten finden, eine eigene innere Form <u 
suchen. Ideale Mittelpunkte der Städte sind , wie dio Mauern, 
nur noch zufällige Uebcrbleibsel früherer Zustande. Niemand 
mehr, der sich iu der Mitte von Berlin ein Haus bauen 
möchte, um da friedlich alt zu werden mit den Seinigen. 
Einzige Erwägung ist in solchen Fällen jetzt nur, wie weit 
fort von dem Centrnm der Geschäfte man bauen dürfe ohne 
Unbequemlichkeiten im Verkehre dadurch zu erfahren. Die 
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ist in Berlin: Palaste zu erbauen für die, 
Geschäfte feststehende) Räume verlangen; aufs er- 
halb Berlins aber: iu wohnen, so still als möglich, so 
nah als möglich der Natur, so versteck! als möglich in einem 
eigenen Garten. Schinkel wurde mit ungeheurem Erstaunen 



Vielleicht 



Kraft des Volkes für sein Beriin 
war ihm unmöglich. Seino Gebäude setzten Menschen 
voraus mit ruhigem, heiterem Dasein. Durer hatte bei sei- 
ner dreifach befestigten Königsburg immer die Einfalle der 
Tu: ki -Li im Auge: Schinkel hat niemals an Festangen and 
befestigte Schlosser gedacht, und auch die politische Arbeit 



des Volkes bat 

Nor einen leisen Anklang an die Gedanken unserer 
Zeit könnten wir darin finden , dafs er bei dem Dome für den 
Platz am Potsdamer Tbore betont: Volksfeste mOfstcn hier 
gefeiert werden. 

ir an, die Aufgaben der heutigen Zeit 
nahe getreten. 
Worauf kommt es heute an? 

Zu fühlen, dafs l>ei dem ungeheuren Areal, das Berlin 
einzunehmen im Begriffe steht, das Terrain nicht blofs als 
sondern im höchsten Sinne landschaftlich zu ver- 
i. Hierfür hat kein Architekt einen Blick gehabt 
wie Schinkel. Er wurde mit der nothigen Autorität darauf 
gedrungen haben, dafs die Straf sen ihre Breite, die Platze 
ihre beste Lage empfingen und überall der Blick monumen- 
talen Bauten begegnete , deren Schönheit und Wurde beruhi- 
gend gewirkt hatte im verwirrenden Getose des heutigen 

überall seine volle Berechtigung zu Theil 
wie wollen die Bewohner dieser ungeheuren Stadt, die mit 
ihren Kindern stundenlange Woge zu machen haben, um in 
die freie Natur zu gelangen, Uberhaupt noch erfahren, was 
die freie Xatnr *ei, ohne Garten und Platze mit Baumwuchs, 
zum Spiel for die Kinder und zum Athemholen für die Er- 
Der Deutsche hat eine angeborne Sehnsucht 
• Um Walde. Schinkels Drang, uberall Baumwuchs in 
Architektur zu bringen, ist acht national Micbel- 
daebte nie daran. Der Romaue sucht seinen Bäu- 
men womöglich das Ansehen steifer Wände 
ertragt es, in kahlen Städten zu sitzen trat 
Ein Deutsches Kind aber, das nicht unter Baumen gespielt 
hat. nicht auf Bäume geklettert ist, hat einen Theil sei- 
nes JugendglQckes cingobflfst. Schinkel wurde dargelegt 
haben, dafs die Verkommenheit eines immer mehr anschwel- 
lenden Bruchthelles unserer Bevölkerung in dem gefängnifc- 
artigen, von dem Verkehr mit der freien Natur abgeschlos- 
senen Emporwachsen von Menschen ihren Grand hat, die 
von Kind auf niemals reine Luft athmeten. 

Es kommt ferner darauf an: herauszufinden . welche 
Stellen der innern Stadt von Häusern befreit werden müssen, 
um Raum für offene Plätze und für mouumontale Bauten zu 
gewinnen. Scliinkel bat bewiesen, wie im Ganzen er sein 
Borlin auch in dieser Beziehung kannte: er wurde aufs 
neue bewiesen haben, dafs er es auch heute zu behandeln 
wisse. Er aber auch, dessen Aufgabe immer war, das Vor- 
i in schonen , würde bei aller Energie im Fortschaf- 



Schinkol selbst Wache gehalten 
eigenen Werke heute nicht 
oder durch 



Endlich: ein Mann wie Sctuhkel wäre dazu geschaffen 
die neu aufzuführenden monumentalen Gebinde 
den Styl anzugeben . der der geeignete sowohl für ihren 
Zweck, als für den Platz wäre, auf den sie kommen sollten. 

Während Michelangelo aus all seinen Erfahrungen einen 
Styl bilden konnte, übersah Schinkel, dem ganz andere 
Erfahrongen zu Gebote standen, mit wissenschaftlicher Freiheit 
die gesammte architektonische Entwickelung : seine historisch 
geschulte Phantasie reproducirto für joden Bau die Form, die 
sich am bestcu für ihn schickte. Von unendlichen Seiton 
flogen ihm die Motive zu. Was würde er aus den Quadern 
und dem Marmor errichtet haben, für die ihm heute colos- 

nd die er seiner Zeit aus 



Und nicht blos die grofsen öffentlichen Bauten, auch 
die Privatbauten wurden diesen Rcicbthum seines Geistes an 
Ornamentik empfunden haben. Schinkel war es ein Leich- 
tes, Pracht zu schaffen, wo sie verlangt wurde, und für die 
innere Einrichtung praktische Erfahrungen zu verwerthen. 
Hier wie überall geht er von den einfachsten , natnrgemäfsen 
Gedanken aus. 

Denken wir ihn als den Mann, dem ganze Stadtviertel 
zu bauen Übertragen würden, ihn als den, der bei unbegrenz- 
tem Credit einen Palast für den Kaiser, ein Parlamcntahaus,*) 
Paläste für die Ministerien zu errichten hätte — vergessen 
wir nicht, wie sehr alle seiue Projecte zuerst in colossalen, 
die ganze Umgegend beherrschenden Formen entstanden — 
solche Aufgaben würden ihn in einen Rausch des Entzückens 
vorsetzt haben. Jetzt erst hätte er ein Feld gefunden, auf 
dem er sich mit Michelangelo messen konnte. 



factisch gethan bat, wäre eine Ungerechtigkeit Seine Pro- 
jecte sogar bezeichnen nicht voll den Umfang seines Geistes: 
wir müssen hinznthun, was er schrieb, wie er arbeitete, 
wie er lebte. Träte heute ein Mann wie er wieder unter 
ans, er würde auf keine der Kragen, die wir an ihn zu 
stellen hätten, die Antwort schuldig bleiben. 

Und so wollen wir Schinkel heate ehren und verehren, 
als stände er hier and härte mit an, was Uber ihn geurtheilt 



Nach einer längeren Pause begann gegen 11 Uhr das 
Festmahl , bei welchem der Ober - Landes - Bau - Director 
Hagen die üblichen Gedäcblnifsworte zu Ehren Schinkels 
Andere Toaste des Prof. Lucae, des Herrn ! 




•) Lebt« Schinkel noch, er hätte längst, innerhalb der Stadt, 
den boten PltvU für du* iJ+uUch* Paria ment*h*iu auafinÜg und den 
Umherirren der Wahl rem einer ittfallig freiliegenden Stelle fiiculi* 
»eben Kigcnihumt xur andern ein Endo gemacht, Iterlin hat genug 
Süllen, wo Lufl gus-c halft werden mufn, denn jed* Vermin derung der 
inneren HwüMTnia»*r int bei der l* ober bfir dang der Stadt mit Wohn- 
statten , welche in den 1 eilten Jahren stattfand, eine WnhHbat Ith 
erlaubet mir, dn die Gelegenheit »ich bietet, einen Vorschlag Man 
nuchu du Quadrat i wierhen Wilhelm» • . Koch - , Friedrich» - und 
Pttttkammerttrnfee ton Hamern leer und wUr auf den fo enUtehen- 
den, mit Bannen umltmaiten PlaU daa Parlameat»haua. Die . 
»tra/ne fUhrt* dann gerade auf die Mitte des Platte* m, 

PlaU finden fco 
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Dr. Achenbach, des Comnierzicnrath Schwartzkopff folgten 
nach, untermischt von einer grölten Anzahl von Telegram- 
men, welche ans den Fcstvorsammltingon anderer Provinzen 

Kinen hohen künstlerischen Genius gewahrton die durch 
Hrn. Prof. v. Werner wahrend der Paosun des Mahles arran- 
girten 4 lebenden Bilder, deren erstes die Bunte Schinkels 
von den Gestalten der Berolina, der Architektur, Skulptur 
und Malerei umgeben, die 3 andern aber Scenen des häus- 



lichen Leben» in seiuer Verbindung mit der Pflege der Knnst 
darstellten, und in ihrer Beleuchtung und Gesanuntwirkung 
tu dorn vollendetsten geborten , was in dieser Art jemals zur 
Erscheinung gebracht worden ist. 

Den Schlafs des Festes bildete die durch Hrn. Prof. 
Adler in geistreicher Weise gefafste Erklärung einer von 
Herrn Schaffer trefflich gezeichneten Tischkarte. 

Erst in spatester Stunde trennte sich die Versammlung. 



Verein für Eisenbahnkundc zu Berlin. 



Versammlung am 13. Januar 1874. 
Vorsitzender: Hr. Weishaupt SchriWtthrer: Hr.Streckert 

Herr G. Meyer machte einige MittheUungen Uber den 
von S. K. Brunei als (lief • Ingeniour ausgeführten , im Jahre 
1*157 vollendeten Bau der WUu, Somerset und Weymouth- 
Eisenbahn im westlichen England. Dieselbe bildet eine 
Zweigbahn der Great- Western -Eisenbahn und erstreckte sich 
in ihrer derzeitigen Anlage in einer Lange von etwa 1 80 eng- 
lischen Meilen von Chipponliain aber Westbury nach Weymoutlt 
mit Abzweigungen nach Salisbury. Devizcs, Radstock und 
Bathampton. Sie durchzieht ein hügeliges Tcrraiu, welches 
zwar wesentliche Schwierigkeiten dem Bahnbau nicht ent- 
Bauwerke erforderlich inachte, darunter zwei Tunnel und 
mehrere Aquadacte für Caiulle, 

Der Bahnkörper ist mit wenigen Ausnahmen zweigelei- 
sig hergestellt für die Brunel'scho weite Spur von 7 ' englisch 
mit 6' Zwischenraum zwischen den Geleisen und 28', auf 
einigen Strecken 30' Kronenbroite. Der Landenrerb Resehah 
meist freihändig durch besondere Commissare. Das Bahn- 
terrain wurde sofort nach L'eberweiBung mit einer soliden 
Einfriedigung umschlossen. 

Die Ausführung des ganzen Unterbaues war grillieren 
Unternehmern Ubertragen auf Grund von Bauverträgen, welche 

Die Herstellung des Oberbaues und die liahnbofshauten bil- 
deten in der Kegel Gegenstände »«sonderer Vertrage. Der 
Transport der Erdmassen wurde grofstenthcils auf Interims- 
Eiscubahnen bewirkt Die Si'hUUung geschah vor Kopf. Als 
Transportgefäfse dienten dabei Vorkipp - Wagen , deren Ent- 
leerung nach der iu England gebräuchlichen Methode durch 
Pferde erfolgte. 

Bei der Wahl der Bruckenconstrueliouen ist folgendes 
System befolgt: Wo der tragfäbige Baugrund in geringer 
Tiefu unter Terrain sich vorfuud und die Fundirung der 
Massivbauten ohne Schwierigkeiten sich ausfuhren liefs, sind 
steinerne Pfeiler und Widerlager gebaut, welche bei ausrei- 
chender Hübe zwischen Terrain und Bahnkrono Gewölbe tra- 
gen, bei beschrankter Hohe hölzerne, oder wenn die Spann- 
weiten bedeutend waren, schmiedeeiserne Ueberbanten. Wo 
aber die Fundirung der Massivbauten erhebliche Arbeiten 
und Kosten verursacht haben wtlrdn , sind hölzerne (Joch -) 
Brocken hergestellt. Letztere kommen daher in grofser Anzahl 
und l*i fast allen Hufs- Uebcrgltngen vor. 

Die Massiv - fonstruetinnon zeichnen sich vor den in 
Deutschland Üblichen durch eine sparsame Verwendung des 



Materials aus, welche hauptsachlich dadurch erreicht ist, dafs 
die Widerlager aus einzelnen pfoilerartigen Maoertheilen 
bestehen, die durch Bogen und Verkleidungsmauern verbun- 
den sind. Die Flügel zeigen starke Doftslrungen (1 : 6) und 
bei geringen Mauerstarken in kurzen Abstanden augebrachte 
Strebepfeiler. Die hierdurch erzielte Ertparuog ist bedeu- 
tend [ es betragt t. B. der Aufwand an Mauermasscn bei den 
gewölbten Bnmel'schcn Wege - 1 Unterführungen etwa weni- 
ger als bei den Uenz'scbon Normalien. Die Kosten der 
Ausfuhrung werden durch die etwas complicirteren Mauer - 
formen nicht wesentlich erhöht So hat der Preis für Bruch- 
stein - Mauerwerk (Fundament-, aufgehendes and Gewölbe - 
Mauerwerk ) einschliefslicb sommtücher Materialien und 
Nebenarbeiten nach einem Durchschnitt aus 9 verschiedenen 
Contracten pro Kubikfufs englisch (am fertigen Bauwerk 
gemessen) 6 V» Silbergroschen betragen, pro Kubikfufs Back- 
stein-Mauerwerk desgleichen 7V 9 Silbergroschen , in einer 
für deu Bezug der Baumaterialien allerdings günstig situir- 
ten Gegend. 

Hinsichtlich der ConstrucÜonen der hölzernen Brücken 
ist hervorzuheben die Verbindung dicht neben einander 
gerammter Pfahle zu compacten Pfeilern, die Verwendung 
der Hölzer in starken Dimensionen, wie sie aus den ameri- 
kanischen and Ostsee -Hafen bezogen werden, die Vermeidung 
jeglicher Schwächung der Hauptconstrnctionstheile durch 
Zapfen. Nuthen und dergleichen, dafür ausgedehnte Anwen- 
dung eiserner Schuhe an den Verbindungsstellen, endlich 
sorgfaltige Abw&ssening, um das Bilden von Wassersackeu 
zu verhindern. Bei gröberen Spannweiten sind meist Hänge- 
werks- ConstrucÜonen angewandt, dagegen niemals Gitter- 
biücken nach amerikanischem System. Der Brttckenbelag 
erhielt eine Kiesdecke zum Schutz gegen Feuergefahr und 
zur Aufnahme der Bahnschwcllcii. Sammtliches Holz wurde 
vor der Verwendung mit Creosot oder Zinkchloryd imprag- 
nirt und spater getbeert 

Die Preise fnr die hölzernen Bracken (Material und 
Arbeitslohn, einschliofslich Hamm- und aller Neben -Arbei- 
ten) haben betragen: 

pro Kubikfufs engl. Kiefernholz (an dem fertigen Bauwerk 

gemessen) 32' ,', Sgr. 

pro C'entner Schmiedeeisen . . . 7*/, Thlr. 
pro Centner Gufseisen 4 

Ein Viaduct bei Bradford von 2 a 50' und 6 a 30' 
weiten Oeflhungeu bei geringer Hohe der Bahn über Hoch- 
wasser , hat etwa 1 7 h< h i Tlilr. gekostet oder pro laufenden 
Fufs engt für 2 Geleise. 63 V, Thlr., für 1 Geieis 31% Tblr.; 
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Viaduet pro laufenden 
Furt '.'77, Tlilr. 

Die wenigen vorkommenden «kernen Brocken -Ueber- 
buuteu »hui als Blechtrager nacli bekannten englischen 
ern ooitstrairt. Der Oberbau betlebt aas Brückenscbie- 
(61 englische Pfd. pro Yard) auf Langschwellen (84 DZoil 

igenden Muttern (fangbolts) befestigt Aus- 
ist eine Kohlenbahn mit Barlowschienen und eine 
re Strecke mit Stuhlschiencn auf yuerschwellen belegt 
Die Dahnhöfe zeigen die schon mehrfach besprochenen 
Abweichungen von dun in Deutschland üblichen Anlagen: 



mit 



int Innern 



Gelelse, Fahrstraßen und dazwi- 



schen liegendem Perron, Starzvorrichtungen für den Kohlen- 
verkehr; fttr den Personenverkehr: Anlagen zur Aufnahme 
der Passagiere an beiden Seiten der Bahn, bedeckte Hallen 
an den Knd- und Trennungsbabnhöfon , hohe abgeschlossene 

ad Beamtenwohnungen. 



Die Empfangsgcbaude der Wilts, Somerset und Wer- 
mouth-Uahn sind mit grofser Oukonomio hergerichtet, häufig 
von Holz und in geringeo Grondrifs - Dimensionen. Optische 
Signale finden sich nur vor Bahnhöfen, Abzweigungen und 
Niveau • Ucbcrgange für Öffentliche Wego, die hior, wie 
Oberhaupt in England, aber nnr ausnahmsweis 

Herr Dr. zur Nieden besprach hierauf 
schreiben des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
zur Erlangung einor gefahrlosen Kuppelung. Dasselbe ver- 
langt bekanntlich eine Vorrichtung, durch welche das Kup- 
peln der Eisenbahn - Fahrzeuge möglich wird, ohne dafs der 
; Ausfahrende zwischen die Wagen tritt; fernere 
das Preisausschreiben nicht Der Vor- 
lich zur Aufgabe gestellt, die Frage aus 
dieser Allgemeinheit herauszuziehen und bestimmte Bedingun- 
gen zu entwickeln, welche von einer praktischen Lösung der 
Aufgabe erfüllt werden müssen. Derartige Bedingungen 
ergeben sich aus der Geschichte, welche die Versuche der 



bei dem 

der Züge eintreten. Unter den ältesten Versuchen 
-losen Kuppelungen wurden die Constructionen von 
Taylor und Cranstoun (1856) und von Grapow (185G) genannt; 
beide wollen alle bei dem Kuppeln der Eisenbahn • Fahrzeuge 
vorkommenden Operationen — nämlich Schliefsen, 



Koppelung Ausfahrende zwischen die Wagen zu treten hat, 
und werden dadurch zu compticirt, als dafs sich von ihnen 
eine längere Dauer erwarten liefsc; man wird deshalb ein- 
fachere Constructionen erstreben müssen. Wio die Eisenbahn- 
Statistik zeigt, ist nun auch auf alle drei Operationen nicht 
das gleiche Gewiclit zu legen ; es 



und die Gefahr bei dem Lösen verhalt sieb zu der dem Arbei- 
ter bei dem Schliefsen drohende« etwa wie 1 : 4. Zieht 
man hierbei noch in Betracht, dafs bei jeder Arbeit, die 
auf einem Bahnhofe geleistet wird, selbst wenn dieselbe 



der Arbei- 
s kommen, 

die Gefahr-iuelle fast nur in dem Schliefsen zu 



hat. Ob 

bereits bekannt war, oder ob nur das Streben nach grofserer 
Einfachheit leitend gewesen ist, lafst der Vortragende dahin- 
gestellt, constatirt indefs, daß bei den ferneren in der Lite- 
ratur verzeichneten Kuppelungen nur Vorrichtungen sieh fin- 
den, bei denen allein dos Schliefsen und Lösen, oder 
auch nur das Schliefsen von der Seite des Wagens aas 
bewirkt wird; das Anziehen der Kuppelung ist dann meist 
gar nicht vorgesebon. Uoufainger von Waldegg beschreibt 
in dem Handbuch der specivllen Eisenbahntechnik von diesen 
Kuppelungen speciell die von F. Osborne, welche sich jedoch 
von dem betreffenden Theil der Construction von Taylor und 



Princip finden wir in der auf den Norwegischen Bahnen ein- 
geführten Construction des Ober- Ingenieurs Pihi, weldier 
die Kuppelung mit den Buffern verbindet, dabei aber den 
Differenzen nicht genagend Rechnung tragt, welche in der 
Bufferböhe heladener und leerer Wagen eiistiren. Pihi hat 

bei welchem 
angeordneten 

Buffer nur ein Buffer und zwar in der Mitte der Kopfwand 
tritt Der zur Kuppclungutellc gebende Arbeiter hat Also 
auf seinem Wege keinen Buffer zu passiren ; ihm droht also 
auch nicht mehr die Gefahr, zwischen den Buffern gequetscht 
zu werden. Das Einbuffersysiem ist schon In dar 
Zeit der Bahnen bei de« 
und der froheren VersaiUer Bahn (linkes Vier) in Gebrauch 
gewesen; da seine Anwondung keinerlei Bedenken erregt 
hat, so wurde wohl die Frage aufzuwerfen sein, ob es sich 
nicht empfiehlt, zur Verminderung der bei dem Rangiren 
den Arbeitern drohenden Gefahren zu diesem System zurück- 
zukehren. Der Vortragende glaubt dies widerrathen zu müs- 
sen: man wurde dabei den Vortheil verlieren, dafs die 
Gewaltstüfse von den Buffern auf die kraftigen Langtroger 
direct Ubertragen werden, und es wurdo somit die Zerstörung 
bei Zusammenstöfsen gröfsero Dimensionen annehmen, wie 
bisher. Aufserdom worden aber auch der Uebergang zu 
System und die 



Betriebe und enorme Kosten verursachen. Der 
will deshalb unter den Bedingungen, welche die gesucht« 
Construction wurde zu erfüllen haben, die Bedingung 
voranstellen : 

1) dafs eine wesentliche Aenderung des Systems der 
Wagen möglichst zu vermeiden »ei, 

und zieht aus dem Vortrage ferner noch folgende Bedingun- 
gen heraus: 

2) Wenn fttr die Bewegung der Kuppelung Wollen ver- 
wendet werden, so müssen sie nach dem Vorgänge von 
Taylor und Cranstoun so angebracht werden, dafs die bei 
dem Ingangsetzen und Hemmen der Zöge eintretenden Stöfso 
sie nicht treffen, weil sonst für die Brauchbarkeit der Con- 
struction keine lange Dauer zu hoffen ist. 

3) Es ist nicht nöthig, dafs das Anziehen der Kup- 
pelungen von der Seite der Wagen aus erfolgen könne; fer- 
ner ist auch nur ein geringer Worth darauf zu legen, dafs 
das Lösen in dieser Weise bewirkt werden könne. Der 
Schwerpunkt der Aufgabe mur» darin gefunden werden, dals 
das Schliefsen 
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4) Auf die zwischen beladencn und leeren Wahren in 
der Bufferhobe begebenden Differenzen (nach den technischen 
Vereinbarungen sind 125*" zulässig) muh bei der Consunc- 



5) Die Kuppelung rauft gestatten, dafs die Wagen in 
jeder Zusammenstellung verbnnden werden können, es darf 
also nicht so construirt werden, dafs an den Wagen sich 
Vorder- und Hintertheil ausbildet, wie bei der Pihl'schen 



6) Für 

fsen, muPs eine Vorrichtung hergestellt werden, 
zeitweise das Schliefsen verhindert werden kann; im anderen 
Falle wo nie es nicht mehr möglich bleiben, Wagen ablaufen 
zu lassen. 

Der Vortragende kam Bchlieblich darauf zurück, dafs 
das Ziel seines Vortrages die Entwickelung der vorstehenden 
Bedingungen gewesen sei, er wolle jedoch Ober dieses Ziel 
hinausgehend noch eine Construction darlegen, welche er, 
von diesen Bedingungen geleitet , entworfen habe. Lieber die 
Anwendbarkeit dieser Construction wurde die Discussion eröff- 
net, jedoch wegen vorgerückter Zeit die Fortsetzung derselben 

Zum Schlüsse der Sitzung wurden in üblicher Abstim- 
mung als einheimische ordentliche Mitglieder iu den Vorein 
aufgenommen: die Herren Hartuack. Regicrungsratk a. D. 
und Mitglied der Direction der Berlin - Görlilzer Eisenbahn. 
Rock, Regierungs- und Uauratb, Mitglied der Direktion der 
Niedenschlesuch - Märkischen Eisenbahn, Schock, Regie- 
rungsratb a. D. und Dircctor der Berliner Nordbahn, Rei- 
tzenstein, Regicning»a**es»or. und W.Jordan, 
Baninsj>ector a. D. und Baiidireelor der Den 
und Continental - Eisenbahn - Raugesollschaft. 

Versammlung ani 10. Februar 1874. 
Vorsitzender: Hr. Weishaupt. Schriftführer: Hr. Strecken. 

Der Vorsitzende gab aus den vom Herrn nandels- 
minister dem Verein abersandten statistischen Nachrichten 
von den preußischen Eisenbahnen für das Jahr 1872 eine 
allgemeine Lebersicht über die LAngcn. Anlagekosten. Ren- 
tabilität etc. derselben. Klne Vergloichung der Jahre 18»>2 
und 1872 ergiebt für die Gesammllaiige der Bahnen 6024 
gegen 12752 Kilometer, iler doppelgcleisigen Bahnstrecken 
IML'I gegen 4885 Kilometer, und de* verwendeten Anlage- 
capiUls 410535432 gegen 937 468604 Thaler; sodann 
1613 I^ocnmotiven mit 8010746(1 zurückgelegten Nutzkilo- 
meter gegen 4335 Ixiconuitiven mit 90188272; ferner 
2359 Personenwagen gegen t.794, und 31339 Lastwagen 
gegen 100984. Personen wurden befördert 25928 393 gegen 
86442 G7», und Güter tnuis|wtirt 40G854 797 gegen 
1 485 872 648 Clr. ; die Kinnnhmeu betrugen für jede Person 
uud jeden Kilometer 5,„ gegen 4,, 4 Pf., nnd för die Güter 
für jeden Centner und Kilometer 0, sa gegen <>, M Pf., sodann 
die Gesammt -Einnahme aus dem Personenverkehr 15055740 
38299237 Thlr.; aus dem Güterverkehr 32088669 
94574014 Thlr., und zusammen pro Kilometer 8400 
gegen 11415 Tblr.; die Ausgaben dagegen 4129 gegen 
6954 Thlr., und der t'ebersehufs aus den Einnahmen 257n7m>o 
gegen 56304554 Thlr. Die DurchschnitUrente für das ver- 
wendete Anlagecapital stellte sich auf 4,„ 5 (mit üarantie- 
zuschuls 5, 40 ) gegen 5. 54 p.C. (mit Garantiezuscbufs 5.., p.c.). 



Wahrend die Tarife für den Personenverkehr in den letzten 
20 Jahren nicht erhöht worden seien , sei für den Personen- 
verkehr durch den geringen Sau von 1 '/, Sgr. pro Moile 
für die vierte Klasse und die Einführung der Retour- und 
Abonnements -Rillet« eigentlich eine Verringerung eingetreten. 
Die Eisenbahnsteuer, die Gemeindesteuern, die Leistungen 
für die Postverwalfung nehmen bei den Privatbahnen etwas 
über 20 n, „ der Betrage in Anspruch, welche auf die Divi- 
denden entfallen. Im Jahre 1872 betrug die Durchschnitts- 
rente des verwendeten AnlageeaiMtaJs bei den Stuntsbaknen 
!>.,„ p. C. . bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
bahnen f», 01 p.C. (und mit Garanticzuscbuls 5,,„ p. C.) und 
bei den Privatbalinen mit eigener Verwaltung 5, 4t p. C. (und 
mit Garantiezitschufs 5, J0 p. C). 

Der Schriftführer machte sodann unter Vorlegung der 



in Cassel zugegangene und erdachte 
Construction einer Drehscheibe ohne tragende Unterlage und 
einer Schiebebühne und eventuell auch Drehscheibe nach 
gleichem Principe construirt; dasselbe besteht darin, dafs die 
Plattform der Drelischcibc und Schiebebühne , an einem durch 
Träger und Winkeleisen gebildeten Rahmen hängend, von 
den Ober ein, beziehungsweise mehrere (ielcise aufgestellten 
Trägern getragen wird; die drehende Bewegung soll durch 
ein Kugelgelenk nnd die seitliche durch Rollenlager bewirkt 
werden. In der hier anschliefsenden Dehatte wurde auf die 
starke Deformation der Plattform der Drehscheibe hingewie- 
sen, welche bei der Construction selbst durch Berechnung 
nicht vollständig mit Sicherheit festgestellt werdeu könne. 

Am Schlüsse der Sitzung wurden in üblicher Abstim- 
muug als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein 
aufgenommen : die Herren Geheimer Regierungsrath Dr. Gers t- 
nor, Eisenbahn- Baumeister Ballauf und Baudirector Stute. 



am lo. März 1874. 
Vorsitzender: Hr. Uartwich. Schriftführer: ID. Sireckert. 

Herr Schwabe legte das von dem Ingenieur Thiel in 
Hrelau aufgestellte Project für eine nach dem System der 
Rigihahn zu erbauende Ux-omotiv- Eisenbahn von Schmicde- 
berg bis zur Riesenbaudo. am Fufse der Schneekoppe, vor. 
Die Bahn soll sich an die von Uirsehbcrg nach Schmiede- 
berg pmjectirte Locomotiv - Eisenbahn anschließen , von dem 
Nordende von Schiniedeberg aus an den Abhängen des 
Schmiedeherger- und demnächst des Riesen - Kamms Iiis zu 
der auf üsterrviihLschom Gebiet am Fufse des Sehneckoppen- 
kegels gelegenen Riosenhaudo emporsteigen, und hier 1402,,," 
Meere, und 200" unter der Spitze der Schnee- 
de Baiin bat bei einer Lange von 11500" 
oine Hohe von 977" zu ersteigen und demgemifs Steigun- 
gen bis 1 : 9 bei 18i>" Radius erhalten. 

In Folge sorgfältiger Terrainstudien ist es gelungen, 
eine Linie aufzufinden , die sich grüfstentbeils den Abhängen 
anschmiegt uud nur geringe Erd ■ und Kunstbauten erfordert. 
Stationen sind aul'ser den beiden Endpunkten nur eine in 
der Nilie der Colonie Forst Langwasser angenommen. 

Herr Jonas sprach über die Stellung der Preise für 
die Leistungen der Eisenbahnen: 

Es herrscht gegenwärtig allgemein die Ucberzeugung 
vor, dafs in unserem Eisenbahnwesen gründliche Reformen 
sind. Leber die Art dieser Reformen geben die 
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Meinungen jedoch weit auseinander, und eine Verständigung 
hierüber ist am so schwieriger, als di« Grund - Anschauungen 
Uber die Natur und Uber die Ziele des Eisenbahnwesens 
aufsci-ordentlich verschieden sind- Bei dieser Verschieden- 
heit in den Grund -Anschauungen ist es naturlich, dafs 
auch in den einzelnen rar Erörterung kommenden Eisen- 
bahn -Fragen die Ansichten schon auf dem Gebiete der Theo- 
rie wesentlich dilferiren, da diese Fragen grolsenthcils nicht 
für sich allein, und in Bezug auf die ihnen selbst beizu- 
prakttsche Bedeutung, sondern als Theile eines 



So verschieden und wechselnd indcl's die Meinungen 
über diese Fragen sind, so scheinen doch gerade jetzt die 
meisten, wenigstens der im Reichstage und den I.andtageu, 
sowie in der Presse vertretenen Ansichten darin überein- 
zustimmen, dafs eine Abhilfe der wirklieb oder vermeint- 

resp. von der Selbsthilfe, als von einer dem Publikum mög- 
lichst günstigen gesetzlichen Feststellung der Transportbedin- 
gungen und der Verrichtungen der 
und von einer Kräftigung der Aufsichtsgewalt de* 
erwartet wird. 

Diese jetzt vorherrschende Richtung der Ansichten wird 
sehr wahrscheinlich für einen längeren Zeitraum, und viel- 
leicht über ihre eigene Dauer hinaus dadurch eine grofso 
Bedeutung erlangen, dafs gerade jetzt ein Reichs -Eisenbahn- 
gesetz ausgearbeitet wird. Denn es lilfst sich annehmen , dafs 
diese Richtung in dem Gesetzentwürfe Ausdruck finden , oder 
dafs, wenn dies nicht der Fall sein sollte, der Entwurf 
aus diesem Grunde vielfach amendirt werdon wird. 

Unter den anf das Eisenbahnwesen bezüglichen Tages- 
fragen steht nun die Tarif - Frage mit in der ersten Reibe. 
Dieselbe betrifft einestheils das Tarif - System , d. h. die Grund- 
sätze, nach denen die Transporte in Bezug auf die Preis- 
nnd nach denen die Preise ; 
in Verfaaltnifs 





durch das Tarif - 
gungen. 

In beiden Beziehungen gehurt das Tarifwesen nach 
Art 45 der Reichsverfassung zur Competenz de* Reiches, 



behaudeln wird. 
Wenn ich nun jetzt die l'reisstelluug in den Tarifen 
zum Thema nehme , so konnte mir vorgehalten werden , dafs 
eine Besprechung hierüber verfrüht sei, und dafs es angemes- 
sen gewesen sein wurde, zunächst das Bekanntwerden des 
Gesetzentwurfes abzuwarten. Es handelt sich jedoch hierbei 

Frage, da \on vielen Seiten 
Erhöhung der Tarife als unumgänglich nothweudig Dir 
angemessene Prosperität der Eisenbahnen in Anspruch 
wird, und die Entscheidung Uber die betreffen- 
den Antrage kaum wird hinausgeschoben werden können , bis 
das neue Gesetz in Kraft tritt. Anderntheils aber kommt in 
Betracht, dals durch ein neues Rcichsgesetz ohne weiteres 
nur das bisher gültige Landesgesetz absorbirt werden kann, 
Statuten und Concessionsbedingungen der ein- 
i, welche seither weit mehr als das Gesetz bei 



ihre Geltung behalten würden, falls nicht etwa da« neue 
Gesetz deren Beseitigung ausdrücklich vorschriebe. 

Unter diesen Umstanden dürfte es Immerbin von Inter- 
esse sein, die Frage, welche Art der Regelung als die 

zu erörtern, in wie weit die bisherigen Rechtazustinde auf 
gesetzlichen, und in wie weit sie aui statutarischen Vor- 
schriften beruhen. 

Die betreffenden gesetzlichen Vorschriften sind in den 
§§. 26 bis 35 des Gesetzes über die Eisenbahn - Unter- 
nehmungen vom 3. November 1838 enthalten, iudefe ist es 
keineswegs klar, was eigentlich hiernach gültiges Recht ist, 
und zwar namentlich deswegen, weil das Gesetz von der 
bestimmten Voraussetzung ausgeht, dafs nach Ablauf der 
drei ersten Betriebsjahre zum Transpartbetriebe auf der Bahn 
aufser der Eisenbahngesellschaft selbst auch Andere gegen 



Der §. 26 des Gesetzes bestimmt namllch i 

Für die ersten drei Jahre nach dem auf die Er- 
öffnung der Bahn folgenden 1. Januar wird vorbehaltlich 
der Bestimmung des g. 45 (welcher den Anschlufs neuer 
betrifft) der Gesellschaft di 



betrieb allein zu unternehmen, und die Preise sowohl 
für den Persouen- als für den Waarentrans|Kirt nach 
ihrem Ermessen zu bestimmen. Die Gesellschaft mnfs 
jedoch 

1. den angenommenen Tarif heim Beginn des Tansport- 
betriebes, und die späteren Aenderungcn sofort bei 
deren Eintritt, im Falle der Erhöhung aber 6 Wo- 
chen vor Anwendung derselben der Regierung anzei- 
gen und öffentlich bekannt machen, und 

2. |ftlr die angesetzten Preise alle zur FortscliafTung 
aufgegebenen Woaren ohne Unterschied der Interes- 
senten befördern, mit Ausnahme solcher Waaren, 

uf der Bahn durch das 
oder sonst polizeilich für 
erklärt ist. 

Die folgenden Paragraphen setzen nnn fest, dafs nach 
Ablauf der ersten drei Jahre auch andere Unternehmer gegen 
Entrichtung eines Baungeldes zugelassen worden können, und 



Balingeldes in bestimmten, vom llandelsmiuistcr für jede 
Bahn festzusetzenden drei- bis zehnjährigen Perioden. 
Dann beifst es weiter im 

§.32. Es bleibt der Gesellschaft Oberlassen, nach- 
dem die Regulirung des Bahngeld-Tarifes 
nach §§. 29 und 30 erfolgt ist, die Preise, welche 
sie für die Beförderung an Fuhrlohn neben dem 
Babngelde erheben will, nach ihrem Ermessen anzu- 
setzen, es dürfen solche jedoch nicht auf einen höhe- 
ren Reinertrag als 10 Procent des in dein Transport- 
unternehmen angelegten Capitals berechnet werden. 

Die Gesellschaft ist hierbei verpflichtet 
1. den Fracht-Tarif, sowohl für den Waaren- ab 
für den Personen - Transport , welcher nachher 
ohne Zustimmung des Handelsministeriums 
nicht erhöht werden darf, so wie demnächst 
die innerhalb der tarifmäfsigen Sätze 
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nommencn Aendcrungen, und zwar im Falle einer 
Erhöhung fr u hör ermafsigter Satz« 6 Wochen 
vor Anwendung derselben der Regierung 



Ltio 



für die angenommenen Satze alle zur Fortschaffung 
aufgegebenen Waaren, deren Transport polizeilich 
zulässig ist, obno Unterschied der Interessenten «u 
befördern. 

aragraphen 26 und 32 haben hiernach nur das 
daf» die Gesellschaft den Tarif und alle späteren 
Aendorungen publlcircu mute, im Falle der Erhöhung 6 Wo- 
chen vor Anwendung der erhöhten Satze , und dal» der publi- 
cirte Tarif allen Interessenten gegenüber gleicbmilfsig ange- 
wendet werden mufs. Sie unterscheiden sich dadurch, dafs 
nach §. 26 vollständige Tariffreiheit zugestanden ist, wahrend 
nach §. 32 ein Normal- oder vielmehr Maximaltarif 
gesetzt ist, welcher sich aus Bahngeld und Fuhrlobn zusam- 
mensetzt, und zwar soll das Hahngeld der bisherigen Nutzung 
möglichst entsprechend nach einem Reinertrage von Ii bis 
10 lYocent des auf die Bahn oml Zubehör verwendeten An- 
lagecapitals, das neben dem Bahngelde anzusetzende Fuhr- 
lohn zuerst von der Gesellschaft nach freiem Ermessen 
bestimmt, Indefs auf keinen höheren Reinertrag als 10 Tro- 
cent von dem in dem Transportunternehmen angelegten Capi- 
tal berechnet werden. Der hiernach von der Gesellschaft 
zuerst angenommene Tarif ist der Maximal -Tarif, welcher 
nachher ohne Zustimmung des Handelsministeriums nicht 
erltobt werden darf, wogegen innerhalb der tarifmäßigen 
Satze, d. b. also bis zur Höbe des zuerst angenommenen 
Tarifs Erhöhungen früher ermutigter Satze ohne ministerielle 
Genehmigung vorgenommen werden können. 

Nun gilt der §. 26 ausdrücklich nur für die ersten 
3 Jahre, und der §. 32 gilt erst, nachdem die Bahngeld - 
Regulirung erfolgt ist. Zuvorderst fragt sich daher, welche 
Bestimmung l'latz greift, wenn die ersteu 3 Betriebsjahre 
verflossen sind, und eine Bahngeld- Regulirung nicht erfolgt 
ist, ein Fall, in welchem sich fast alle bestehenden Bahnen 



ind KOblwetter sind der Meinung, dafs 
Falle der §. 26 so lange weiter gilt, bis eine 
geld- Regulirung erfolgt. Dagegen ist vom Finanzminister, 
dem die Eisenbahnen bis 184« unter- teilt waren, und spater 
vom Handelsminister wiederholt erklärt worden, dal's in die- 
sem Falle der §. 26 nicht mehr für anwendbar erachtet 



Was aber den 32 betrifft, so ist in einem in Ange- 
legenheiten der Magdeburg -Leipziger Dahn ergangenen Re- 
acript vom Jahre 1845 ausgesprochen, dafs nach Ablauf der 
ersten 3 Betriebsjahre der §. 32 Nr. 1 ohne weiteres und also 
Bahngeldes in Kraft trete. Als 
der Tarif, wie er an dem auf 
3 Jahre folgenden 1. Januar bestan- 
die Gesellschaft spater diesen Tarif, 
ganz oder theilweise wieder- 
dadurch ihre Rente nicht auf mehr 
gebracht werde; wolle sie 
' hinaus erhöhen, so sei Geneh- 
migung des Ministers erforderlich , welche derselbe dann auch 
in dem Falle versagen könne, wenn die Rente weniger als 
10 1 



herstellen, 
als 10 Prooent des 



In Uebereinstimmung mit dieser Auffassung folgerte noch 
im Jahre 1849 der Minister gegenüber der Berlin Ham- 
burger Bahn daraus , dafs nach Ablauf der ersten 3 Bctriobs- 
jahre der §. 26 nicht mehr gelte, dafs spater die Gesell- 
schaft Tarif- Erhöhungen nicht mehr selbstständig vornehmen 
dürfe, und hielt diese Entscheidung auch noch im Jahre 
1860 aufrecht 

Iu anderen Fallen wurde schon seit 1844 der Grund- 



Concurrent vorhanden sei, es »ei denn, dafs die 
sich freiwillig vernichte., ihre Tarife Überhaupt ohne mini- 
sterielle Genehmigung nicht zu erhöhen. 

Diese Ansicht ist spater die vorherrschende geworden, 
und ist im Jahre 1853 für alle diejenigen Privatbabnen, 

riefle Genehmigung ' nachzusuchen , nicht anerkannten . die 
Regulirung des Babngeldes verfugt worden. 

Der von verschiedenen Seiten erhobene Einwand, eine 
Bahngeld - Regulirung sei nur zulassig, wenn ein Concnrrent 

namentlich von der Berlin - Stettinor Bahn durch Berufung 
auf den Wortlaut des §. 29 des Gesetzes motivirt worden, 
in welchem es heifst: 

Die Höbe dw Babngeldes, zu dessen Forderung die 
Gesellschaft in Erman geluug gü t Ii eher Ei n igu n g 
mit dem Transport -U ntern ehmer berechtigt Ut, 
wird in dor Art festgesetzt , u. s. w„ 
woraus sie folgerte , dafs ein Transport - Unternehmer da sein 
müsse, mit welchem eine gütliche Einigung versucht werden 
könnte. 

Eine wirkliche Regulirung des Babngeldes ist indefs, so 
viel mir bekannt, nur bei drei Eisenbahnen zu Staude 
gekommen , nämlich bei der Berlin - Anhaltischen und der 
Berlin -Stettiner Bahn für die Jahre 1854 bis 1858, und bei 
der Magdeburg -Leipziger Eisenbahn für die Periode 1855 
bis 1859. 

Es ist namentlich deshalb interessant, die damals fest- 
gesetzten Babngcldsatze ins Auge zu fassen, weil sich durch 
Vergleichung derselben ergiebt, dafs die vorgeschriebene Be- 
rechnung zu aufserordentlicb verschiedenen Resultaten führte. 
Namentlich haben sich bei der Magdeburg - Leipziger Hahn 

l, wie bei den 
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IV. Klasse (niedrigster Frachtsatz) 
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Bei der Magdeburg - Leipiiger Bahn 
die Sätze wesentlich niedriger. Sie 

pro Person an 
fOr Guter 



sich wie 



für Guter der 5 ermafsigten Klugen 



Iß,«, Pf. 

5 '4S7 K 
2„ 4 . K 

,Pf. 

|K 
2,«„ Pf. 
Um Pf- 
in«» Pf- 

pro Centncr und Meile. 
Die betreffenden Directionen worden aufgefordert , bier- 
einen vollständigen Tarif vorzulegen, and dabei den 
Nachweis zn fahren, dafs der den ßahngeldsatzcn zugerech- 
nete Fährlohn nicht höher als auf einen Reinertrag von 
10 Procent des in dem Transport - Unternehmen angelegten 
Capitals berechnet sei. 

Alle drei Verwaltungen behaupteten, ihre damals gil- 
tigen Tarife entsprachen 
als richtig anerkannt 

Nach Ablauf . 
aberall von weiterer Bahngeld -Regulirong Absland 
men. auch ist bei den spater entstandenen Bahnen von einer 
solchen niemals die Rede gewesen. 

Der Grund hierfür ist offenbar darin zn finden , dafs bei 
ertbeilten Concessionen der Staatsregierung 
die in §. 32 des 
eventuell gegebenen Befugnisse weit hin- 
ausgehen , und dafs auch die alleren Gesellschaften gelegent- 
lich der Erweiterung ihrer Anlagen fast durchgangig bewogen 
worden sind, 
unterwerfen. 




er Tarif-Erböhungen, sondern Überhaupt die Ge- 
der Tarife, und sind hierdurch gegenwärtig die 
nmnngen des EisenbabiigeAClzcs, so weit sie sich auf 
die Hohe der Tarife beziehen , vollständig aufser Anwendung 



dafs die 1 

über die Auslegung dieser Ilestimmungen nicht 
zum Austrag gebracht sind , anderntheils , dafs die 
im §. 32 N'r. 1 des Gesetzes verfolgte Idee eiue* Maximal- 
tarife* ftlr jede Bahn, in dessen Ureuzen die Bahnverwal- 
tungen sclbstständig sollten Veränderungen >ornchineu dürfen. 



Allerdings läfst es sich kaum bestreiten, dafs die Un- 
klarheit der gesetzlichen Bestimmungen , welche für ganz 
andere Verhältnisse berechnet waren, als nachher wirklich 
eintraten, der Staatsregiening volle Veranlassung bot, dio 

gungen zu beseitigen. Ferner mut« dabei berücksichtigt wer- 
den, dafs die im Gesetze vorgeschriebene Berechnung des 
Bahngcldes vielleicht für den Zweck, für welchen sie zunächst 
dienen sollte, nämlich um zu ermitteln, was andere auf der 
Bahn zuzulassende Concurrenten der Hahn - Eigentbnmerin für 
die Mitbenutzung der Bahn in Ermangelung gütlicher Einigung 
»nz tauglich gewesen sein würde, dafs sie 



als Grundlage zu dienen, 
gar nicht pafste. Insbesondere war die Berechnung eines 
Tarifes auf einen bestimmten Reinertrag zwar durchaas moti- 
virt einem Concurrenten gegenüber, dem die Gesellschaft dio 
Mittel zur Concurrcnz abzutreten gezwungen werden sollte, 
aber ganz unpraktisch dem Publikum gegenüber, dessen 
Bedürfnissen die Tarife, um rentabel zu werden, sich ohne 
Rücksicht auf die Selbstkosten anpassen mufsten, und daher 
ganz unmöglich in solchen Fällen , wo eine Bahn nicht wegen 
zu niedriger Tarife, sondern wegen Mangels an Frequenz 



Falle die Tarife auf einen bestimmten höheren Reinertrag 
berechnet werden sollten, so würden sie eine Hoho erreicht 
haben , dafs sie nicht nur dio Bahn keineswegs rentabler 
gemacht, sondern vielleicht den Verkehr wirklich geschädigt 
haben wurden. 

Wenn es hiernach anzuerkennen ist, dafs die Aufstel- 
lung klarer Conoessionsbedingungen, durch welche die Tarif- 
frage sachgemäß und ohne grofse Weiterungen geregelt wer- 
den konnte, in den Verhältnissen woblbegrttndet war, so 
braucht deshalb noch nicht vorausgesetzt su werden, dafs 
bei Aufstellung dieser Coucessionsbedingungen von vornherein 
die Absiebt vorgewaltet habe, von den Grundprincipien des 
Gesetzes abzuweichen. Das Gesetz erkennt es in §. 32 als 
Regel an, dafs ein bestimmter Tarif, bei dessen Festsetzung 
die Gesellschaft sehr wesentlich mitzuwirken hat, als Maxi- 
maltarif gelten soll, in dessen Grenzen die Gesellschaft 
selbststaudig ermäfsigen und wiedererböhen darf. Wenn nun 
in den Com-cssionsbedingungen nicht die Geneh- 



migung eines Mojuinaltarifes , sondern schlechthin die Ge- 
nehmigung der Tarife der Regierung vorbehalten war, so 
war damit keineswegs gesagt, dafs nicht den Ansichten der 
Gesellschaftsvorständc Uber die Normirung der Tarife Rech- 
nung getragen werden solle, sofern nicht eine ungebührliche 
Beeinträchtigung des Verkehrs zu besorgen war. 

Und in der That ist lange Jahre hindurch von diesen 
Concessionsbedingungen nur ein sehr mafsiger Gebrauch ge- 
macht worden. Bis gegen die Mitte der 1850er Jahre sind 
allgemeine Tarif- Erhöhungen bei Privat- wie bei Staatsbah- 
nen häutig vorgekommen, nnd dio Staatsregierung ist ohne 
viele Bedenklichkeiten anf dieselben eingegangen. Dann folg- 
ten Zeiten, wo die Fälle nur selten eintraten, in denen 
bei bereits bestehenden Bahnen jene Bedingungen zur Anwen- 
dung kommen konnten. Der enorme Aufschwung des Ver- 
kehr«, die entstehende Ooncurrenz der verschiedenen Eisen- 
und der verschiedenen Handels - 
denen sich zu betbciligen dio 
Eisenbahnen durch ihr Interesse genothigt waren, wirkten auf 
eine erhebliche und immer fortschreitende Ermäfsigung der 
Tarife hin, und ein Hedlirfnifs zu Tarif- Erhöhungen trat 
nur vereinzelt hervor, und wurde alsdann von der Btaats- 



Nicbtsdestoweniger haben jene Ooncessionsbcdingu 



nach meiner Ueberzeugung insofern sehr ungünstig gewirkt, 
als sie allmohlig die Principien des Eisenbabngesetzes beim 
Publikum in Vergessenheit gebracht, und dasselbe daran 
gewöhnt haben, die Staatsregierung allein für die Angemes- 
senheit der Tarifsätze verantwortlich zu machen, und nicht 
nur da, wo ein Tarif zu hoch erschien, 
auf Herabsetzung in 
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sondern auch da, wo ein Tarif so niedrig bemessen war, 
dafs er der Eisenbahn nur einen ungenügenden oder gar kei- 
nen Gewinn brachte, die Genehmigung zur Erhobung dieses 
Tarife» als eine besondere, der Eisenbahn auf Kosten anderer 
Interessen gewahrte Begünstigung, und deshalb den beste- 
henden zu niedrigen Tarif gcwisscrmaaficn als ein den anderen 
Interessenten zustehendes wohlerworbenes Recht anzusehen. 

Diese Auffassung mufste schädlich wirken, sobald wieder 
Verhältnisse eintraten, welche einem weiteren Hcrabgeben 
der Tarife nicht günstig waren, oder sogar eine Erhöhung 
der Tarife für die Eisenbahnen neulich erscheinen liefsen. 
Solche. Verhältnisse haben im verflossenen Jahre vorgelegen, 
und liegen nach meiner Ueberzeugung auch jetzt noch vor. 
Schon seit mehreren Jahren ist von einer Concurrenz der 
Eisenbahnen durch Unterbieten der Preise nicht mehr die 
Bede. Die Tarif- Herabsetzungen, welche in dieser Zeit vor- 
gekommen sind, ebarakterisiren sich im wesentlichen nur 
als Deelarationen der Klnssih'cation , oder beruhen auf ört- 
lichen Umstanden , und maclien , wenn sie irgendwo eingeführt 
sind, dann allerdings hantig die Runde durch die Verbände, 
indem diu Concurreuz sich darauf beschrankt, den underswo 
aeeeptirten Ermärsigungen zu folgen. Im lebten Jahre ist 
von vielen Eisenbahnen und Verfeinden eine Erhöhung der 
Tarife beantragt, und durch das allgemeine Sinken des 
üeldwcrthes, die vermehrten Ausgaben und den Rückgang 
der Reinertrage motivirt worden , und es kann als feststehend 
angenommen werden und wird durch die Abschlüsse bestätigt 
werten, dafs die Reinertrage vieler Halmen so ungenügend 
geworden sind, dal* die letzteren nach den Principicn des 
Eisenbahngesetzes eine Erhöhung ihrer Tarife unbedingt wur- 
den fordern können. 

Dur hierdurch erzeugto Rückgang der Dividenden und 
Coursc hat denn auch gegenwartig die öffentliche Meinung im 
ganzen günstig für eine Tarif - Erhöhung gestimmt Indefs 
auch von denen, welche für eine Erhöhung stimmen, wünscht 
ein grofsor Theil nur eine einmalige Concession , und keines- 
wegs eine Rückkehr zu einer gniTseren Selbstständigkeit der 
Eisenbahnen bei Normirung ihrer Tarife. 

letzten Jahren die Concurrenz beeinträchtigt ist. wird kaum 
bestritten. Denn das sehen die Meisten ein, dafs eine wirk- 
same Concurrenz sich dauernd nur erhalten kann, wenn die 
Concurrenten die Möglichkeit haben, unter Umständen ihre 
Preise auch ohne Schwierigkeiten wieder zu erhöhen. 

Aber das Princip der Concurreuz selbst ist hinsichtlich 
des Eisenbahnwesens in der öffentlichen Meinung in Mifs- 
kredit gekommen. Im (iebiete des Eisenbahnwesens ist aller- 
dings die Wirksamkeit der Concurrenz bei uns niemals mit 
dor Klarheit hervorgetreten, wie auf anderen Gebieten: zuerst, 
als nur wenige und vereinzelte Bahnen vorbanden waren, 
fehlte es an den faktischen Bedingungen , und spater konnte 
von wirklich freier Concurrenz, abgesehen von der Not- 
wendigkeit der Concessionen überhaupt, namentlich wegen 
der einschränkenden Concessionsbedingungeu nicht die Rede 
sein. Immerhin ist die Wirksamkeit der Concurrenz eine 

gen, welche von vielon Seiten auf Bio gebaut waren, konnte 
eine Enttäuschung kaum fehlen. Die unmittelbaren Vortheile 
derselben sind dabei vielfach unterschätzt, die mittelbaren 
häufig verkannt , und aufserdem ist unser Pnblikum ungemein 



empfindlich gegen wirklichen oder vermeintlichen Mifsbrauch 
der wirthsebaftlicben Freiheit, und daher bei allen Mifs- 
ständen und Unbequemlichkeiten , welche die Concurrenz oft 
vorübergehend im Gefolge bat, stets geneigt, eine staat- 
liche Einwirkung in Anspruch zn nehmen. 

Diese Neigung, in Verbindung mit der vorerwähnten, 
durch die aufgestellten Conceasionsbedingnngen begünstigten 
Auffassung, dafs es Aufgabe der Staatsregierung sei, andere 
Interessen gegen eine willkürliche Tarifpolitik der Eisenbah- 
nen zu schützen , mufs zu dem Bestreben führen , den Kampf 
der Interessen nicht sowohl durch eigene Kraft mit den Waf- 
fen der Concurrenz , sondern durch Herbeiziehung der Staats- 
hilfe auszukämpfen. Hierdurch werden die Grundansebauun- 
geu über die Regelung des Eisenbahnwesens oft sehr 
wesentlich beeinflufst. Wenn z. B. vielleicht ein Eisen - Pro- 
duzent einesteils billige Frachten für Kohlen, Erze, Kalk 
uml Eisen wünscht, und es deshalb in seinem Interesse fin- 
det, gegen Tarif - Erhöhungen zu agitiren, er aber andern - 
tbeils einsiebt, dafs die jetzigen Tarife der Rentabilität der 
Bahnen nachtheilig sind, dafs ferner geringe Rentabilität der 
bestehenden Bahnen den Bau neuer Bahnen durch Privat- 
unternehmer zurückhält, und dafs durch Einstellung der 
Bahnbauten namentlich auch die Eisenindustrie leiden mufs, 
so ist es nur natürlich, wenn etwa von einem solchen Inter- 
essenten der Ausbau des Eisenbahnnetzes durch den Staat 
empfohlen , und überhaupt dem Staatsbahn - Principe | der 
Vorzug eingeräumt wird. 

Dafs die Concnrrenz in der PreissteUung aufgehört 
habe, wollen manche gar nicht als einen Narhtheil anerken- 
nen , indem sie der Meinung sind , dafs die Concurrenz sich 
nun um so mehr durch Verbesserung der LeUtungeu geltend 
machen werde. DieAnbänger dieser Ansicht scheinen indefe 
zn übersehen, dafs auch zur Verbesserung der Leistungen 
beinahe immer Geldmittel erforderlich sind, welche auf die 
Dauer nur die KetriebsQhcrscküsse bieten oder verzinsen 
können , und dafs mithin , wenn die Concurrenz in der Preis- 
stellung wegen fehlender oder unzureichender Ueborschüssc 
ins Stocken kommt, alsdann auch die Mittel zur Verbesse- 
rung der I.*i»lungcn fehlen werden. 

Wenn nun einerseits allgemein anerkannt wird, dafs 
gegenwärtig im Eisenbahnwesen viele Mangel und Uebelstäude 
bestehen . und dafs die Leistungen nicht so sind , wie man 
sie wünschen mufs, und wenn andrerseits zugegeben wer- 
den mufs. dnfs eine Schwächung der Concurrenz eingetreten 
ist, und dafs diese ihren Hauptgrund in den Beschränkungen 
hat, welche den Eisenbahnen hinsichtlich der Festsetzung 
ihrer Preise durch die Concessionsbedingungen auferlegt sind, 
so kirne es darauf au, zu untersuchen, ob resp. inwieweit 
diese Beschräukungeu und jene Ucbclständo in urachlichem 
Zusammenhange stehen. 

Die Notwendigkeit, zn Tarif -Erhöhungen die Geneh- 
migung der Staatsregierung einzuholen, in Verbindung mit 
der gesetzlichen Bestimmung, wonach Tarif - Erhöhungen 
6 Wochen vor Anwendung derselben bekannt gemacht werden 
Bollen, begünstigt jedenfalls die Stabilität der Tarife. 

Denu schon die Zeitdauer, welche die Erledigung eines 
Antrages auf Tarif- Erhöhung in Anspruch nimmt, macht es 
untunlich, an eine solche Maafsregel zu denken, wenn nicht 
ein erhebliches und dauerndes Bedürfnifs dazu vorausge- 
setzt wird, und andrerseits hat gerade die Schwierigkeit 
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Tarif -Erhöhung zur Folge, dafs von den Bahnverwal- 
verständlgcr Weite auch zu Tarif - Ermäfsigungen nur 
dann geschritten werden kann , wenn die Verhältnisse , welche 
dieselben als nützlich ^erscheinen lassen, als dauernde auf- 
geiaht werden. 

Auch die einmalige Genehmigung einer allgemeinen 
Tarif -Erhöhung wurde hieran jetzt wenig ändern. Die 1 



Hauptgrund in 



Verhältnisse durch Sinken der Selbstkosten sich wieder bes- 
serten, dennoch der Schwierigkeiten, welche sie jetzt haben, 
um bei eingetretenem Dedarf nifs wieder zu höheren Tarifen 
zu gelangen, vermutbiieh eingedenk bleiben, und sich zu 
nützlichen Tarif -Ermäfsigungen nicht mehr so leicht, wie 




einmalige allgemeine Tarif - Erhöhung auch, gar nicht so unbe- 
denklich , wenn damit nicht eine Aenderung des Systems ver- 
en wird. 

Wenn es sich nun darum handelt, darüber zu urtheilcn, 
Frachtsatz zu einem gegebenen 
sei oder nicht, so kann dies nur durch 
mit demjenigen eventuell zu ermittelnden Preise 
welcher sich bei wirtschaftlicher Freiheit durch 
und Nachfrage ergeben wurde. Ich gestatte mir, 
diesen Preis den natürlichen tu nennen. Derselbe wechselt 
bei allen Dingen und Leistungen, also auch bei den Eisen- 
bahntransporten, je nach dem Vorwalten des Angebote oder 
der Nachfrage, und wird daher im Vergleich mit einem auf 
irgend eino andere Art festgesetzten stabileren Preise, auch 
wenn letzterer sich dem Durchschnittssatze des natürlichen 
Preises näherte, bald niedriger, bald höher, als der stabile 



Ist der natürliche Preis zeitweise nlodriger, alt dar 
labile Preis, so wird das Angebot pravaliren, 
die Frequenz nimmt ab, da« vorhandene Material der Eisen- 
bahnen bleibt theilweise unbenutzt, und das Interesse der 
letzteren, so wie das allgemeine Verkehrsinteresse erheischen 
gleichmäfsig eine Herabsetzung der Tarife 

Eine solche zu fordern, steht der Staatsregierung auch 
nach den Concessionsbedingungcn nicht zu. Sic kann 
dem Gesetz nur verlangt werden, wenn sich für die 
bahn für die zuletzt verlaufene Rahngcld - Periode ein Rein- 
ertrag von motu* als 10 Procent des ganzen in dem Unter- 
nehmen angelegten Capitals ergeben hat. Bisher sind indefs 
in solchen Fällen die erforderlichen, von der öffentlichen 



Tarif- 
Herabsetzungen von den Privatverwaltungen gewöhnlich bereit- 
willig concedirt 

Wo etwa in solchen Zeiten die Verwaltungen unter 
besonderen Umständen ein Interesse daran finden, mit Ein- 
i gewordenen Ermäfsigungen zu zögern, 
des Verkehrs, 

ruft' aber andrerseits neue nützliche Concurrenz hervor, indem, 
ein solcher Zustand die Unternehmung neuer Bahnbauten 
besonders begünstigt 

Wenn dagegen zeitweise der natürliche Preis höher ist 
als der wirkliche Tarif, so herrscht die Nachfrage vor, die 




in derartiges Vorherrschen der 

EalUeMft f. Iimn. J.brj XXIV. 



Tarife, 



durch den stabilen Tarif zu einem dauernden Zustand, da 
im wirtbschaftlichen Leben nur die Preisstellung als Regulator 
für Angebot und Nachfrage wirken kann. 

Ein solcher Zustand ist natürlich in erster Linie für 
achtheilig, indem dieselben für ihre Lei- 
r bezahlt erhalten, wie sie naturgemirs bekom- 
men müfston. Bei wohlsituirten Bahnen wird dieser Nachtbeil 
oft nicht besonders fühlbar werden, sofern die Tarifsätze 
gegen die Selbstkosten, welche freilich bei solchen Conjune- 
turen stets zu steigen pflegen, noch immer einen angemes- 
Ueberschufs gewähren, da die Steigerung der Selbstr 
irhöbte Frequenz ganz oder doch theilweise 
ausgeglichen wird. Bei weniger gut situlrten Bahnen , welche 
vorhältniL'smäfsig höhere Selbstkosten haben, kann eine Stei- 
gerung (derselben ohne eine Erhöbung der Preise trotz der 
Zunahme der Frequenz leicht verhängnifsvoll werden. 

Das nachfragende Publikum aber hat den Xachthcil, 
dafs es nothwendiger Weise schlechter bedient wird. Sobald 
die Nachfrage die Leistungsfähigkeit der Bahn > übersteigt, 
kann der Geschäftsmann überhaupt nicht mehr darauf rech- 
nen, dafs seine Transporte zu der ihm passenden Zeit 
ausgeführt werden. Die Reihenfolge der Transporte wird, 
da ein Ueberbieten im Preise nicht stattfinden kann, sich 
pr^jrce ti . . . . .Hi Ii-], i Im i tj diQ Kt^ili&iilTol^o dor Amn^lilmi^t. n 
bestimmen lassen. Die Einhaltung dieser Reihenfolge lälst 
sich schwor controliron, da sich die disponiblen Wagen nie- 
mals für alle vorkommenden Transporte eignen. Der Will- 
kür der Beamten kann hierbei deshalb niemals vollständig 
gesteuert werden. Indefs wenn auch die Reihenfolge der 
gen den Ausschlag giebt, so finden sich hierbei 



Beförderung ihrer Sendungen haben, als andere, aufser 
Stande, dies Interesse in legitimer Weise zur Geltung zu 
bringen. 

Wie erheblich die hierdurch erzeugten Naehtheile für 
den Verkehr sind, kann gewifs am besten aus den lauten 
Klagen ermessen werden , welche in solchen Zotten jedesmal 
gegen die Eisenbahnen, und nicht minder gegen die Auf- 
sichtsbehörden erhoben werden. Diese Klagen sind ganz 
gewifs iiiMjweii unständig begründet, al« sir- eiMI tDCM 
unerfreulichen Zustand constatiren, da die Klagenden zur 
Beurtheilung der eigenen Verhältnisse unzweifelhaft als com- 
petent anzusehen sind. Die Ursache des Uobeb zu i 
ist schwerer, und wenn unter solchen 
mit heftigen Anschuldigungen gegen die 
wegen Unbebolfenheit und Mangel an Dienstwilligkeit, gegen 
die Verwaltungen wegen Nachlässigkeit, Unfähigkeit, Mangel 
an Voraussieht, und gegen die Aufsichtsbehörde wegen Mangel 
an Energie verbunden werden, so sind diese L'rtheUe gewifs 



Zutreffend ist dagegen vielleicht die Klage Ober die in 
solchen Zeiten leidende Integrität der Beamten, wiewohl eine 
zuverlässige Feststellung der in dieser Hinsicht bestehenden 
Zustände aus naheliegenden Gründen für Niemanden schwie- 
riger ist als für die Eisenbahnrerwaltnngen und die Aufsichts- 
Das Uebel liegt indefs zu sehr in der Natur der 
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sie herantretenden Versuchung unterliegen, sofern man nur 
diu Gröfso dieser Versuchung in Erwignng zieht. Da das 
Material zur Bewältigung aller Transporte nicht ausreicht, bo 
sucht jeder Versender in dem Maafte. wie er an der tot- 

geringeres Interesse hat, sein« Wünsche durch Benehmen 
mit den Beamten, deren Willkar, wie schon erwähnt, hier 
stets einen Spielraum hat, zu erreichen, and ein grofser Thell 
dor coneurrirenden Geschäftsleute tragt alsdann leider kein 
für besondere Berücksichtigung 
i Privatrortheile zo bieten , < 
men zn lassen. Dieselben besteben vielleicht in den wenig- 
sten Fallen in baarem Oelde, da bei der überwiegenden 
Mehrzahl der Beamten das Ehrgefühl stark genug sein wird, 
um nackte Bestechung abzulehnen. AU weniger bedenklich 
mag die Annahme von Uelegenbeitsgeschcnken in Landcspro- 
von Waarenlieferungcn oder Creditoffertcn zu billigen 
kostenloser Bestellung gepachteter Disposi- 
elen angesehen werden. Auf diese WeLse macht 
die natürliche Concurrenz »ich durch Ceberhieten im Preise 
geltend, nur dafs der höhere Preis nicht in loyaler Weise 
sondern unrechtmäfsiger Weiso Unbcrech- 
wird. 

Durch stabile Tarife wird ferner eine reichliche Mate- 
rialbeschaffung eher gehemmt als gefördert. Die Aufsichts- 
behörden, selbst wenn man ihnen sehr weitgehende Compe- 
geben wollte, werden in dieser Beziehung stets nnr 
ausrichten können, wenn diu Verwaltungen nicht durch 
Vortheil angespornt werden. Gegenwartig haben 



Maschinen- und Wagenpark Ober dei 
Bedarf hinaus zu vermehren. Ein Ucservebestand 



welcher 



nur bei besonderen Conjuncturen zur Benutzung käme, 
würde bei dem bestehenden stabilen Tarife das darauf ver- 
wendete Capital schlecht verzinsen. Anders bei variablen Ta- 
rifen, hei deren Bestoben darauf zu rechnen wäre, dafs, 
sobald jener Reservebestaud überhaupt in Thatigkeit käme, 
derselbe erhöhte Frachten eintrüge , wodurch die Anschaffung 
eines solchen Reservebestandes finanziell nützlich oder wenig- 
stens wenigor nacbtbcilig werden würde. 

Ein weiterer Nacktheit ungenügend gewordener stabiler 
Tarife ist der, dafs der Hau neuer Bahnen dabei nicht 
gewinnverheifsend ist, and dafs sich deshalb solide Unter- 
nehmer, denen es wirklich am Herstellung einer rentablen 
Anlago zu thun ist, von demselben abwenden, and der 
Aasbau des Bahnnelzes, soweit er Oberhaupt durch ueue 
Privatgesellschaften noch stattfinden kann, au Leute kommt, 
welche vornehmlich einen einmaligen Gewinn bei Gründung 

die dauernde Prosperität des 
In zweiter Unie am Herzen liegt. 

Auch die weiteiiiegenden indirecten Nachthcilo, welche 
eine za niedrige Preisstollung für die Leistungen der Eisen- 
bahnen nicht nur für die letzteren selbst und das die Eisen- 
bahn benutzende Publikum , sondern auch für 
Zustande mit sich bringt, sind mannigfaltii 
schwerlich genügend gewürdigt- Da die Preisstellnng im freien 
wirthschaftlichen Verkehr von den Selbstkosten nur ganz im 
Allgemeinen abhängt , so kommen Ermälsigungen der Selbst- 
kosten auch keineswegs stets direct den Consnmenten zn 



Gute. Die Eisenbahnfrachten repräsenüren für die meisten 
Handelsartikel einen Theil der Selbstkosten. Sind dieselben 
nach den gerade obwaltenden Verhältnissen niedriger, als 
sie angemessener Weise sein könnten, so wichst der Vor- 
theil, welcher dem dadurch bedingten Verlust der Eisenbahnen 
correspondirt, crfahrungsmäfsig meist in erster Linie den- 
jenigen anderen Produktion«- oder Handels -Geschäftszweigen 
zn. welche bei Herstellung oder Herbclscbaffung der betref- 
fenden Handelsartikel mitbetheillgt sind. Diese anderen 
Industriezweige gelangen dadurch auf Kosten der Eisenbahnen 



dienlich ist Beispielsweise 
haben billige Kohlen- oder Kartoffel - Krachten notorisch gar 
nicht immer, oder anch nur meistens, billige Kohlen- oder 
Kartoffel - Preise zur unmittelbaren Folge. Die Marktpreise 
für Kohlen und Kartoffeln rcguliren sich nur nach Angebot 
and Nachfrage. Die büligon Frachten verringern diu Beschaf- 
fungskosten dieser Artikel. Sie können deshalb allerdings, 
indem sie die Concurrenz vermehren, anch Indirecl auf die 
Preise inflairen Diese Folge der Concurrenz macht sich 
aber gewöhnlich erst langsam geltend. Zunächst vergrüfsern 
deshalb dio billigen Frachten nur den Gewinn des Prodn- 
centen oder des Händlers. Dieser Gewinn steigert alsbald 
auf dem Gebiete der Production and des Handohl die Con- 
currenz, vortheuert dadurch sehr bald die Arbeitslöhne and 
alle zur Production erforderlichen Materialien, und ver- 
mindert damit dauernd die Concurrcnzflhigkeit der Producen- 
tcn. sobald die vormehrte Production anfingt, die Preise zu 
n, oder sobald etwa hinsichtlich der Frachten ein der 



wird. Die willkürliche Begünstigung hat hier, wie überall, 
anf die Dauer eine Schwächung der Krlfte der Begünstigten 
zur Folge. 

Zn Gunsten einer gewissen Stabilität der Tarife wird 
häutig geltend gemacht, dafs es für den Geschäftsmann nütz- 
lich, ja nothwendig sei, dio Kosten seiner Transporto längere 
Zeit vorher bestimmt calculiren zu können. Diese Möglich- 
keit ist allerdings für Geschäftsleute sehr werthvoll , und wird 
ihr gewifs auch fernerhin durch Festsetzung einer angemes- 
senen Publica! ionsfrist bei Tarif -Erhöhungen Rechnung zu 
tragen sein. Freilich bringt dies ebenfalls eine Beschränkung 
mit sich. Allein so schnell pfiegen dio Cou- 
i sich nicht zu ändern, dafs von Einhaltung mäfsiger 
Fristen erhebliche Nachtheile zn befürchten wären. 

Wird nun aber der Vorbehalt der Genehmigung von 
Tarif - Erhöhungen durch die Staatsregicrung vielfach ebenfalls 
damit vertheidigt, dafs dadurch die den Calculationen dor 
i gunstige Stabilität der Tarife noch mehr gesichert 



weite Nachthcilo mit sich bringt, so scheint es um so noth- 
wendiger, den hervorgehobenen Vortheil nicht höher zn 
schätzen, als er es wirklich verdient. 

Eine vollkommen sichere Berechnung Ober den Erfolg 
geschäftlicher Unternehmungen ist überhaupt fast niemals 
möglich, da dieser Erfolg naturgemäCs von dem jeweiligen 
Preise einer Menge von Dingen und 



sieb nur in vereinzelten Fällen dio Möglichkeit bietet , diesen 
Preis zu stabilisiren , oder sich gegen Preisschwankungen für 
längere Zeit zu decken. Unzweifelhaft wäre es für den Kauf- 
mann von enormer Wichtigkeit, wenn er stets lange vorher 
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könnte, wie tfcener ihm sein Credit werden wird, 
und für den Fabrikanten , wenn er sicher sein könnte, 

Aber Niemand möchte auch nor daran denken, deswegen 
einem Öffentlichen Institute , wie der Königlichen Bank , eine 
Fixirung des Discontosatxcs, oder der Königlichen Bergver- 
waltung eine dauernde Xonnlrung ihrer Kohleopreise zur 
Pflicht zu machen, well Jedermann einsieht, dafs solche 
i unverrückbaren wirthschafttichen Gesetze der 
durch Angeliot und Nachfrage gegenüber 
gar nicht durchführbar Kein, und ein Versach der Durch- 
führung tüen Theilen nur unberechenbaren Nacht heil cin- 
tragen wurde. Und wenn man auch nur bei dem Trans- 
portwesen stehen bleibt, so ist wohl noch niemals in Vor- 
die Frachten für dei 



als der Eisenbahnverkehr ist, fost uormiren zu wollen. 

Wenn nun in Berücksichtigung aller angeführten Gründe 
anerkannt wird, dafs es zweckmäßig ist, Tarif - Erhöhungen 
weniger, als dies jetzt der Fall ist, zn erschweren, dann 
wird in Frage kommen, ob die« am tasten durch Aendernug 



Systems im Wege der Gesetzgebung geschieht 

Von einer blofsen Acnderung der Verwaltungspraxis läfst 
sich eine gründliche Abhilfe der zu Tage tretenden Ucbel- 
ständo schwerlich erwarten. Denn da» blofse Bestehen der 
Vorsckrift, dafs Tarif -Erhöhungen einer staatlichen Geueb- 
oedürfen, ganz abgesehen von der Art der Händ- 
igt schon geeignet, die Entschließung der Eisen- 
waltungen sowohl zu Tarif- Erhöhungen, als namentlich 
auch zu Tarif- Krmäfsigungcn zu erschweren, und befördert 
daher die Stabilität der Tarife. Aach wird stets das zum 
Zweck der Erlangung einer Tarif- Erhöhung einzuhaltende 
so zeitraubendes sein, dafs dadurch eine wlrk- 
Tarife an die Conjuncturen 
erschwert wird, zumal der Vorbehalt einer höheren Geneh- 
migung nur dann einen Sinn bat, wenn höheren Ortes auch 
in jedem Falle das BedUrfnifs sorgfällig geprüft wird. Dieso 
Prüfung hält nicht nur die Entscheidung auf, sondern ist 
auch materiell von zweifelhaftem Werth», weil die Behörde 
nur selten in der Lage sein wird , die Sachlage aus eigener 
Anschauung bcurtbeilen zu können, und mithin ihre Ent- 
scheidung häufig von der besseren oder schlechteren Führung 
des Nachweises des liedorfnisses abhängen wird. Geht man 
nun von der Voraussetzung aus, dafs von der Ukhtigkeit der 
Entscheidung nur das Wohl der Eisenbahnen abhängig ist, 
dann wird nichts dagegen zu sagen sein, wenn ein viel- 
leicht gut zu motivirender, aber faktisch schlecht motivirter 
Antrag anf Tarif - Erhöhung abgelehnt wird. Wenn es aber 
zutreffend bt, dafs bei einer richtigen Tarifstellung auch 
das Publikum interessirt ist, dann wird die mangelhafte 
Motivirnng eines zeitgemafson Antrages keinen genugenden 
Grund für dessen Ablehnung abgeben, und Obernimmt mithin 
die Behörde durch ihre Entscheidung eine Verantwortlichkeit, 
welcher sie kaum gewachsen ist. 

Dazu kommt, dafs, wenn diu Staatsregierung Ober 
Tarif -Erhöhungen zu entscheiden hat, von allen Interessen- 
ten versucht wird, einen EinAufs, auf dieselbe auszuüben, 
nnd dieser EinAufs unter Umstanden ihre Thätigkcit lahmen 
Wie die 



zieht sie der Regierung jedenfalls die Kritik und den Tadel 
ra, welche dieselbe nicht für richtig, oder 
für schädlich halten. 
Am allermeisten steht indefs einer die Tarif- Erhöhun- 
gen erleichternden Verwaltungspraxia, wie ich glaube, der 
Art. 45 der Rcichsverfassung entgegen, der in seiner jetzigen 
Fassung den Keicbsbehörden wenig wirkliebe Befugnisse giebt, 
dagegen gerade durch seine unbestimmten, mehr theoretischen 
Vorschriften immerhin geeignet ist, Zweifel zu erregen, und 
eine freie Entscnlicfsung der Landesregierungen bei Hand- 
habung der Concessiousbedingungeu , welcho nur ihnen und 
nicht dem Reiche zusteht, zu behindern. 

Eh scheint hiernach die anderweite Regelang durch ein 
Rcichsgesetz der einzige zweclanälsjge Weg zu sein, und 
in dem Sinne, dafs die Xormirnng der Tarife im ' 

Bahnverwaltungen zu überlassen ist. 
Alsdann fragt sieb nur noch, ob andi 
Mifsbraoch der Tarif -Freiheit für nöthig erachtet worden. 

In dem Entwurf« eines Gesetzes Ober das Eisenbahn- 
wesen, welcher von dem Vereine der Privatbahnen im Deut- 
schen Reiche bearbeitet, und kurzlich in der 

der llöho der Tarife gar nicht für erforderlich erachtet Die 
Motive gehen auf diesen Punkt nicht näher ein Im Allge- 
meinen hege ich in dieser Hinsicht zwar auch keino grofsen 
Besorgnisse, bin im Gegentheil überzeugt, dafs eine Belebung 
der Concurrenz für die Dauer nur wohlfeilere Tarife zur 
Folge haben wird. Iudef» Ist allerdings 
einer maafslosen und vielleicht unverstandigen , 
Obergehender Verhältnisse nicht ausgeschlossen, und dürfte 
eine gesetzliche Garantie hiergegen, sofern nur der Concur- 
renz ein hinlänglicher Spielraum bleibt, kaum als schädlich 
zu erachten sein. Es darf hierbei nicht aufser Acht gelassen 



welche 

des Beispiel gegen die absolute Tarif- Freiheit anzuführen 
sind , besteht, und dafs deshalb eine anderweite Regelung der 
Tarif- Frage ohne derartige Garantien viele Widersacher 
Anden würde, welche sonst im Allgemeinen für eine Bele- 
bung der Concurrenz günstig gestimmt sind 

Nach meiner Ueborzengung bietet das bereits in dem 
bestehenden Preufsiscben Eiseubahngeset* grundsatzlich ange- 
nommene und in England und Frankreich praktisch bewahrte 
System der Feststellung eines Maximal -Tarifes die geeignet- 
ste Abhilfe.! 

Allerdings scheint die Im Eisenbahngesetze vorgesehene 
Art der Festsetzung eines solchen Maximal - Tarifcs jotzt völ- 
lig unanwendbar, schon weil damit dos in der Rcichsver- 
fassung betonte Princip einer möglichsten Gleichmafsigkeit 
der Tarife gar nicht vereinbar wäre. Im übrigen sind alle 
die Gründe, welche gegen die Festsetzung der Tarife nach 
den Selbstkosten sprechen, auch zutreffend gegen die Berech- 
nung des Maximal -Tarifes nach den Selbstkosten. 

Den heutigen Verhältnissen würde daher nur die Ein- 
führung eines allgemein gilt igen Maximal -Tarifes, wie er in 
England besteht, entsprechen. Die Befagnifs zur Festsetzung 
eines solchen würde gesetzlich an die Reichsregiernng oder 
an die Landesregierungen ertheilt werden müssen, die Fest- 
setzang selbst aber möchte der Verwaltungsbehörde, vielleicht 
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erhebliche Acndcrung In dem Werthc des Geldes nicht jodes- 
mal eine Aenderung de« Gesetze* nöthig macht. Zugleich 
wurden, um dos GcseU wirksam in machen, alle entgegen- 
stehenden Concessionsbedingungen und statutarischen Fest- 
setzungen gesetzlich für aufgehoben erklärt werden müssen. 

Bei dem Erlab eines solchen Maximal • Tarife« wurde 
die Regierung zugleich in der Logo sein, eine einfache 
Klassification nach einem Ton ihr als angemessen erachte- 
ten System, welche vielleicht [unter Mitwirkung oder (doch 
nach Anhörung dei 



kannte, zur allgemeinen Geltung zu bringen, ohne dafs 
dabei diese Klassification eine absolute Vorschrift und ein 
Hindernlfs für zweekmäfsige Ausnahmen wurde. 

Denn für alle Hahnen wtlrde es bequem sein, sich im 
des Maximal -Tarife« möglichst 
Ausnahmen, welche natürlich stets durch 
den Rahmen des Maximal - Tarife« begrenzt waren , worden 
daher gewifs nur in Fällen wirklichen Bedürfnisses vorkommen. 
Die Art der anzunehmenden Klassification, und die 
den Grundsätze Ober da» zwischen den Tarif- 
Vcrhaltnili. betreffen das Tarif • System, 
nnd nicht die Preisstellung selbst , und liegen 
halb der Aufgabe, die ich mir für heul 

Herr Jordan referirte sodann aus den statistischen 
Nachrichten von den preufsiseben Eisenbahnen für das Jahr 1872 

Am Schlüsse des genannten Jahres waren 13632 Kilo- 
meter (1810 Meilen) im Betriebe; hiervon sind 29"/, Staats- 
bahnen , 1 6 */, Privatbahnen unter Staatsverwaltung und 55 % 
Privat bahnen unter eigener Verwaltung. 

Die Bau- und Ausrüstungskosten belaufen sich für 
1624 Meilen Bahn auf rund 927 >/, Millionen Thaler oder 
67100üThlr. pro Meile; es entfallen von diesem Anlagccapital 

a. 29 % (592000 Thlr. pro Meile) auf die Staatsbahnen, 

b. 21°/ 0 (G910O0 Thlr. pro Meile) auf die Privatbahnen 
unter Staatsverwaltung, nnd 

C. 50«/,, (523000 Thlr. pro Meile) auf die Privatbahnen 
unter eigener Verwaltung, 
welche Bahnen ad a, b, c resp. zu »0, 61 und 6H °'„ ihrer 
Gesammtlange mit doppelgleisigem Bahnkörper versehen sind. 

Die Gesammtlange der Geleise im Verholtnifs zum 
durchgehenden Geleise betragt resp. 88%, 83% and 65%. 
An Betriebsmitteln waren pro Melle der ad a, b und c 
gedochten Bahnen vorhanden: resp. 3,,, — 3,,, — 2,„ 
Locomotiven und 108 — 1H4 — 111 Achsen Lastwagen, 
für deren Beschaffung, einschliefslich der Personenwagen, 
resp. 930«) Thlr., 132000 Thlr. und 94500 Thlr. pro Meile 
verausgabt sind. 

Im Ganzen waren auf den, Ende 1872 im Betriebe 
stehenden Bahnen vorhanden : 4336 Locomotiven , 6794 Per- 
sonenwagen mit 320333 Platzen und 100984 Lastwagen, 
d. i. pro Meile: 2,, s Stack Locomotiven, 4 Personenwagen 
mit 188 Platzen und 69, , Lastwagen. 

Der gröfste und kleinste Bestand von Wagen und Loco- 
motiven pro Meile Bahn findet Bich 

a. in den Sitzplätzen der'Personenwagen bei der Taunus- 
bahn— 713 Stück, bei der Schleswigscben Bahn — 60 Stock, 

b. an Güterwagen bei der Cola - Mindener 1 
sen, bei der Hamborger Bahn — 20 Ach*», 



c. an Locomotiven bei Coln -Minden mit 6 Stück, bei Til- 
sit- Insterburg mit 0„ Stock. 

In den Anlagekostcn pro Meile Bahnlange (welche, wie 
oben bemerkt, im Durchschnitt 671000 Thlr. betragen) zei- 
gen sieb als die billigsten Bahnen: Cottbus -Grofsenhain mit 
154900 Thlr., Neiüse-Bricg mit 216300 Thlr., Glttc 
Elmshorn mit 230540 Thlr, die Grafeld- Kreis -I 
und Industriebahn mit 252 470 Thlr., die Schlcswigsche Balm 
mit 283000 Thlr., die Niederschlesischo Zweigbahn ,mit 
299 344 Thlr., Stargard- Posen mit 309768 Thlr. etc.; in der 
Nahe des Durchschnitts befinden sich: die Westfälische Bahn 
mit 516992 Thlr., die Taunusbahn mit 554856 Thlr., Mag- 
deburg-Leipzig mit 555854 Thlr., die Thüringische Bahn 
mit 660230 Thlr., die Schlesische Gebirgsbahn mit 56095OThlr., 
Berlin -Stetün mit 667159 Thr. 

Die größten Anlagekoslen treten auf : bei Frankfurt - 
Hanau mit 1 118878 Thlr., bei der Rhein - Nahe - Bahn mit 
1014 990 Thlr., bei der Bergisch - Markischen Bahn hnit 
»73 0C5 Thlr., bei der Saarbrücker-Bahn mit 906145 Thlr. 

Wie sich diese Kosten nach den einzelnen Ausgabetiteln 
zusammensetzen, ist ans den statistischen Nachrichten nicht 
da nicht für simmtlicbe Titel dio bezüglichen 



Von letzteren sind hinsichtlich der theuersten Bahnen 
als Aasgabeposten pro Meile zu erwähnen: Frankfurt- 
Hanau: Betriebs -Material = 15OG40 Thlr. (13, t % des 
Anlage -Capitals); Erdarbeiten = 88531 Tblr. (8 %); greise 
Brocken -31 662 Thlr. (3»/,). — Rhein-Nahe -Bahn : 
Erdarbeiten — 253200 Thlr. (25%); grofse Brücken und 
Viaducte —116053 Thlr. (11% */„); Tunnels —97170 Thlr. 
(9% %); Betriebs -Material — 90369 Thlr. (8„ %). — Ber- 
gisch-Markische Bahn: Betriebsmaterial - 1 99 540 Thlr. 
(20. 4 %), Erdarbeiten = 128767 Thlr. (13 %); 
Bracken und Vladocte = 39543 Thlr. (4%); 
14209 Thlr. (IV, %). — Saarbrücker Bahn: Betriebs- 
material = 244 970 Thlr. (27 %)j Erdarbeiten 161 182 Thlr. 
(17 %); Tunnels = 32553 Thlr. (3„ %); grobe Brücken 
und Viaducte = 34391 Thlr. (3„ %). - Hingegen bei bil- 
ligeren Bahnen , als: Prcufsischc Ostbahn: Erdarbeiten 
= 39000 Thlr. (7„ %); groftc Brucken und Viaducte = 
47580 Thlr. (9„ %); Betricbsmatorial «= 70168 Thlr. 
(13,- %)• — Stargardt-Posen: Erdarbeiten = 25000 Thlr. 
(7%); grofse Brücken aas 14 760 Thlr. (4„ %)l Betriebs- 
material = C3818 Tblr. (20,, %). 

An Bahnhöfen nnd Haltestellen sind 1676 Stock vor- 
handen mit 293 Hektar (1148 Morgen) von Gebäuden besetz- 
ter Grundfläche; von letzterer entfallen auf die Fjnpfangs- 
gehaude nebst den bedeckten Personenhallen 25,, %, die 
Güterschuppen 11-.%, Werkstattsgebaude 15»/,, 
tivschuppen 13,,%, Verwaltungsgebäude mit den 
Wohn- nnd Postlokalen 8*,',, sonstige Gebäude 16„ %. 
Die Stockzahl aller auf den Bahnhöfen vorhandenen Gebäude 
betragt 62354. 

Die Gesammtlange aller Geleise belauft sich auf 23033948 - 
(3058 Meilen), wovon 57 % aar das durchgehende Geleis, 
22% auf das zweite Geleit und 21 % auf die Nebcngeleiso 
und Ausweichungen entfallen. Das Schienengostange besteht 
zu 94 % der Geleislaage aus breitbasigen Schienen auf höl- 
zernen Quorschwellen, zu 4%% aus Stuhlschioncn und an 
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1 V t % ans eisernem Oberbau , sowie an* Schienen auf Ein- 
zeluntcrlagen. 

Dm Gewicht der broitbasigen Schiene varürt zwischen 
71 und 75 Pfd. pro laufenden Meter; 83, & % der letzteren 
bestehen ganz, au, Eisen, 7„ % ganz au, Suhl und 8. 7 % 
Nind mit stählernem Kopf versehen. In dem eisernen Olx-r- 
bau ist das eintheüige System (Hartwich) auf 169 Kilomeier 
(21,, Meilen), da, 2theilige System (Hilf) auf 54 Kilometer 
(7 Meilen) zur Verwendung gelangt, feber das .'Hheilige 
System fehlen die bezüglichen Angaben. 

Eiserner Oberbau auf Quertchwcllcn ist im Ganzen zur 
I-änge von 88 Kilometer (11. « Meilen) verlegt worden. 

Von den hölzernen llahnschwellen , deren rund 24 Mil- 
lionen Stflck vorhanden, bestehen 63,, % ans Eichen-, 
34,, % au, Kiefern- und 2,, % au» Buchenholz. 18 % 
des Gcsammtiranntums sind iropragnirt. Letzteres besteht zu 
59% an, eichenen, zu 39% aus kiefernen und zu 2% au, 
buchenen Schwellen ; von den nicht iropragnirteii Schwellen 
sind 6!»% eichene. 30% kieferne und 1 % buchene. 

Nur eichene Schwellen (nicht impragnirt) haben die 
Hannover -Altenbekener. Cflslin-Stolp-Üanziger, dio Hambur- 
ger und die Frankfurt - Hanauer Bahn. 

Impragnlrte kieferne Schwellen sind ausschließlich auf 
der Herlin- Hamburger und der Lübeck- Buchener Balm und 
zu liohem Procentaalz auf der Magdeburg - Halbersladtcr, 
Magdeburg- Leipziger und der Berlin - Potsdam - Magdeburger 
Hahn verlegt worden. 



Nicht impragnirte kieferne Schwellen sind au&>ibliel'slich 
zur Verwendung gelangt: bei der Ostpreufsiacheu Sudhahn, 
der Tilsit- lusterirarger , der Cottbus - Grobenbainer und der 
Crefeld- Kreis Kempencr Industriebahn, ru hohem Procent- 
satz (99 bis 96%) auf der Märkisch -Posener, Berlin-Lehr- 
ter, Rechte Oder -Ufer -Bahn, Berlin - Görlitzer, Berlin - 
Anhalter nnd Breslau - Warschauer Balm. 

Flu- die Unterhaltung de» Oberbaues sind an Schienen 
nnd Schwellen resp. 5„ % nnd 5„ % des Gcsammtbeslan- 
des verwendet; die Unterhaltungskosten (an Material nnd 
Arbeit tu£ Weichen) betrugen 5675 Thlr pro Meile oder 
1 % des gesammten Anlagecapitals. 67 % dieser Untorhal- 
tangfckuKten entfallen auf die Beschaffung des Materials au 
Schienen, Klciiiel*enzeug , Schwellen nnd Beltangsmaterial, 
33% auf das Arbeitslohn. 

Hie gesammto Bahnunterhaltung Imt pro Melle 88110 Thlr. 
oder 1 V, % des Gelammt • Anlagekapitals, gekostet Hiervon 
sind der l'nterbau (einschließlich der Brucken, Tunnel, Ein- 
friedigungen, Bahnwtlrterhauser, Signale etc.) mit 0„ %. der 
Oberbau mit 1 % , die Bahnhofsanlagcn («Mi. Oberbau) mit 
0,, % betheiligt. 

Am Schlüsse der Sitzung wurden in üblicher Abstim- 
mung als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein 
aufgenommen die Herren: Betrieb»- Dlrector Bcssert-Xet- 
t elbeck. Geheimer Regierungsrath Körte und Eisenbahn - 
Director Göring. 
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L. Henz. Prnctischc Anleitung zum Erdbau. 
Dritte Auflage, naeli dem Tode de» Vcifiuiacrs nmge- 
arbeitet und vermehrt von W. Streckert, K. Hegic- 
rnng*rath im KeichwiKcnb.uhnamtc. — Verlag von 
Ernst & Korn. Berlin 1874. 

Seit dem Erscheinen der ersten Auflage des Heuz'schen 
Werkes sind fast zwei Jahrzehnt« verflossen, welche für da* 
Gcsammtgehiet der Technik, besonder* aber für die Ent- 
wicklung des Eisenbahnwesens , von höchster Bedeutung 
geworden sind. — Die Unge der deutschen Eisenbahnen 
ist in diesem Zeiträume auf mehr als das Dreifache gewach- 
»en. — Die Anforderungen, welche theils in Folge der aus- 
authatigkeit . theils tmd mehr noch in Folge der 
de« Arbeitswertes au dio Technik gestellt wur- 
den, haben zu neuen Erfindungen, zu neuen Arbeitsmethoden 
geführt. Ucberall ist man bemüht gewesen, durch mecha- 
nische Einrichtungen, durch ausgedehnte Anwendung von 
Maschinen dio Zahl der Arbeiter zu vermindern, und hat 
selbstredend den gröfsten Erfolg auf solchen (iebieten erzielt, 
auf welchen, wie beim Knibau, bedeutende Leistungen 
ohne liesondere Geschicklichkeit des Einzelnen, uuf Grund- 
lage einer zweckmafsig geregelten Disposition zu verrich- 
ten sind. 

Leider ist es dem Verfasser des hier besprochenen Wer- 
kes nicht vergönnt gewesen, in einer neuen Bearbeitung auch 



bar ist es daher anzuerkennen, da/s Minner, denen ausge- 
dehnte Erfahrungen im Eisenbabnbau zur Seite stehen, in 
Würdigung des hohen Werthes des 

ZtllKhrin f. :l.,,m..„.„ .-r.--.-j XXIV. 



dieser Arbeit nuterzogen haben. So ist die zweite Bearbei- 
tung durch Herrn Plefsner im Jahre 1870 entstanden nnd 
die dritte jetzt vorliegende durch Herrn Strecken. 

Wir linden in dem Werke des verstorbenen Henz die 
Erfahrungen eines Techniker» niedergelegt, der, wie 
andere, zu der Ausführung großartiger Bauten berufen 
sen ist. dessen häufige Reben im lu- und Auslande ihm 
Gelegenheit geholen haben , die bauteebnischen 
und Einrichtungen seiner Zeit kennen zu lernen u 
seltener Beobachtungsgabe, mit treffender Kritik 
liehe zu erkennen verstanden hat. 



das Ntttz- 



ordnuug imd durch die in 
Werken unserer technischen Literatur 
selude Darstellungswcise ans. 

In dem Jahrgänge 1870 dieser Zeitschrift ist 
der zweiten Auflage des Heuz'schen Werkes in 
ner'scbon Bearbeitung ausführlich besprochen, ui 
wir von dem dort Gesagten Vieles wiederholen 
wir naher auf die einzelnen Capitel eingehen 
beschranken uns darauf. Folgendes hervorzuheben. 

Das Werk zerfallt in 3 Abschnitto, von denen 
beiden das specitisch Technische des Erdballes, die 
ten und die Ausführung behandeln, wahrend der 



klare und 



der Inhalt 
der Plels- 



wollten. Wir 



die ersten 
Vorarbei- 
dritte die 



Bodenuntersuchungen , bespricht der Verfasser zunichrt die 
Principien , welche bei Feststellung des Projectcs zu befolgen 
zur Ermittelung der Massen , di 
30 
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Dispositionen, die Preise der Erdarbeiten und die Aufstel- 
lung des Kostenanschlages. Sodann, in dem 2ten Abschnitte 
zu der Ausführung der Erdarbeiten Übergebend, behandelt 
derselbe in eingebender Weise die Bildung der Auf- und 
Abtrage, giebt eine systematische Darstellung der verschie- 
denen Ursachen der Krdrntschungen , der Mittel, ihrer Ent- 
stehung vortubeugen, und der Maalsregcln, diesen Erschei- 
nungen, wo sie vorgekommen sind, Abhilfe zu schaffen; 
letzteres unter Iiinweis auf eine Reihe trefflicher Beispiele. 
Hieran schliefscn sich die Abbandtungen Uber die Wahl der 
Transportsysteme , über Nebenarbeiten und Ober die Disposi- 
tion der Bodenbewegung. 

In dem dritten, die administrativen Anordnungen umfas- 
senden Tbcilc bietet das Werk eine vollständige Instruction 
für das bei Vergebung der Arbeiten einzuschlagende Ver- 
fahren, bespricht die Vorzüge und Nachtheile der verschie- 
der Ausführung, des Regie- und Entrcprisc- 
tspunkte, welche bei der Wahl des System» 
in den betreffenden Fallen leitend sein müssen, und giebt 
in den letzten beiden Capitcln eine l'cbersicht Uber die vor- 
zugsweise im nördlichen Deutschland übliche Organisation des 
Bauporsonals , der Buch- und Rechnungsführung und der 
Arbeitcnorhaltnisse. 

Erhalum die ersten beiden Abschnitte ihren hohen 
Werth dadurch, dafs in ihnen die vielseitigen Erfahrungen 
des Verfassers die Grundlagen für die Anleitung und die 
Rath vchlagc hei Bauausführungen bilden, so wird der dritte 
Abschnitt jedem mit der I<eitung gröfscrer Arbeiten betrau- 



die flu- die geschäftliche Behandlung wichtigen Punkte 
bespricht, sondern auch eine Reihe von Nonnen für Vertrags- 
bedingungen, Submissionen, t ontractabschlüssc, Buchführung, 
Abrechnungen, Arbeiterordnungen etc. und manche Schemata 
enthält , die , wenn auch nicht immer direet verw endbar 
sehr nflUliehc Vorlagen bilden. 

Die Acuderung, welche das Heuz'sche Werk in 
dritten uns vorliegenden Auflage erfahren hat, besteht zuerst 
und allgemein in der Einführung des MetermaaTses, ferner 
in der Besprechung der in neuerer Zeit aufgekommenen Me- 
thoden bei Aufstellung des Pmjcctes nnd bei Ausführung der 
in der Ilinzu/Bgung mancher neuen Tabellen und 
und in vielfachen mehr oder weniger umfungrei- 
i , durch die Erfahrungen der Neuzeit nothwendig gewor- 
Umurbeitungcn des Urtextes. 
Im ersten Abschnitte, ist das Capitel Massen -Ennilte- 
inngen" durch Aufnahme von Tabellen zur Berechnung der 
Erdmasscn, Boschungsflachen, Breiten etc. bereichert Iiier 
hatten wir gewünscht, dafs in den Tabellen gleich die für 
die Praxis erforderliche Abrnndung der Zahlenwcrthe vorge- 
nommen wäre, weit es dem jüngeren Techniker dazu meist 
an der ricbtiH'ii Kritik fehlt nnd durch ihn nur zu oft An- 
h&ugsel von iin;-!itbeileu in die Massenberechnungen und 
Kostenanschläge eingeführt werden, die zu dem Grade von 
Genauigkeit, mit welchem die den Berechnungen zu Grunde 
liegenden Aufnahmen ausgeführt werden können, nicht im 
Einklänge stehen , deshalb die Rechnung onnöthig erschweren 
und die Uebcrsiclit stören. 

Dem Capitel ,, Massendisposition " ist eine kurze Cha- 
rakteristik des graphischen Massen -Nivellements beigefügt 



Die Preisermittelungen haben, den jetzigen Arbeits- 
und Geldverhaltnissen entsprechend, mehrfache Aenderungen 
erfahren. 

Dem Capitel „Bildung der Auf- und Abtrage'- ist eine 
Besprechung d> » englischen Einsebnltlsbetriebes und elue 
Anzahl von neueren Beispielen interessanter Erdrutschungea. 
u. a. der in gröberem Umfange auf der Bebra -Hanauer Balm 
vorgekommenen, hinzugefügt. Die Bodentransporte auf pro- 
visorischen Eisenhahnen und die dabei angewendeten Förde- 
ruugsmittel, Gewinnung»- und Scbüttungsmetboden sind, wie 
es deren jetzige Bedeutung für den Erdbau verlangt, ein- 
gehender behandelt als von Henz. 

Der Ute Abschnitt ist mit geringen Ausnahmen in der 
ursprünglichen Furm belassen. Der Atlas ist um 2 Tafeln 
vermehrt und, wie auch der Text, in gediegenster Weise 
ausgestattet. 



dafs auch die neue Auflage desselben, deren Bearbeiter mit 
bestem Erfolge bemüht gewesen ist. das Veraltete zu besei- 
tigen, das wrissenswerthe Neue aufzunehmen und so ein den 
Anforderungen der Jetztzeit entsprechendes Lehrbuch zu 
schaffen, eine wanne Anerkeiuvjivg finden wird. G. M. 



Deutsche Renaissance. 
Von dem in der bekannten Verlagsbuchhandlung E. A. 
Seemann in I<eipzig erscheinenden, mit vielem Beifall aufge- 
nommenen greisen Sammelwerke „Deutsche Renaissance", 
welches Irtrector A. Ortwein, froher in Nürnberg, jetzt in 
Graz, begounen und als Hedacteur noch immer leitet, sind 
bis jetzt, also in .!', Jahren, 37 Hefte a zehn Blatt Folio 
erschienen. An der Fortsetzung desselben wird in den ver- 
schiedensten Orten fleifsig gearbeitet. Dieses Werk soll 
bekanntlich eine möglichst vollständige Sammlung von anspruchs- 
losen , aber guten Abbildungen aller werthvollen Gegenstände 
der Architektur und des Kunstgewerbes im Styl der Deut- 
schen Renaissance, also aus dem sechszehnten nnd sieben- 
zehnten Jahrhundert , so w eit solche im Original oder in 
guten Abbildungen erhalten sind, bringen. Wegen der gro- 
fsen Masse des vorhandenen Materials, das bis jetzt noch 
Niemand zu übersehen im Stande ist, nnd da das Werk vor 
Allem den Bedürfnissen des |iraktischon Architekten dienen 
soll, wurde auf eine systematische Anordnung verzichtet, es 
vielmehr in eine Anzahl grüfserc und kleinere Abtkeilungen, 
je die Denkmäler einer Stadt oder einer Landschaft umfas- 
send, zerlegt. Von solchen Abtheilungen sind bis jetzt vier, 
nämlich Rothenburg a. d. Tauber von Graefe mit 4, Luzcrn 
mit 3, Schlofs Boxern mit 2 Heften und Höxter mit 
einem Hefte vollendet. Von der Abtheilung Nürnberg, 
die ohne Zweifel zn den wcrthvoltstcn gehört und mit am 
besten ausgeführt ist, sind leider nur erst 6 Hefte erschienen. 
Wie os mit der Fortsetzung derselben — denn Material 
dafür ist noch in grofser FttUe vorhanden - steht, ist, da 
der Autor derselben, A. Ort wein, nacli Graz übergesiedelt 
ist, noch nicht festgestellt Von den übrigen Abtbeilungen 
sind Augsburg mit 4, Mainz mit 2, München, Dresden, 
Zürich, Heidelberg u. A. mit je einem Hefte, andere Orte 
wie Cöln, Stuttgart, Danzig, Frankfurt etc. aber noch gar 
nicht vertreten. R. EL 
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Amtliche Bekanntmachungen. 



Circulur- Verfügung d. d. Berlin, den 7. August 1874, 
betreffend die Ermächtigung fttr die Regierangen etc., 
bei Entreprue - Bauten den Local ■ Banbeunten die 
Anweisung von Abschlagszahlungen 7.u Übertragen. 
Nach der Bestimmung in Nummer 6 des Circulur - 
Erlasses vom 30. November 182fi, das Verfahren bei Justifi- 
cation der Kosten für Entrcpriso- Bauten und das Verfahren 
bei Zahlung der Bangelder betreffend, sollen Zwischenzah- 

des Bauboamten, dafs der Bau bis zu dem bestimmten l'unkte 
vorgerückt sei, von der Regierung angewiesen werden dür- 
fen. Da es dringend wllnschenswerth erscheint, data die 
Bauunternehmer so schleunig als möglich wegen ihrer For- 
deningen befriedigt worden, M will ich, zugleich im Interesse 

ten, für mein Ressort eine Modilicaliou dieser Bestimmung 
eintreten lassen und die Königliche Regierung hierdurch 
ermächtigen, die Anweisung von Abschlagszahlungen in den 
Fallen, in denen dies nach Ihrem pHichtnOfsigen Ermessen 
nnd nach der in jedem einzelnen Falle besonders vorzuneh- 
menden Prüfung der in Betracht kommenden Verhältnisse 
und Persönlichkeiten unbedenklich erscheint, den Locol - 
Baubeamten zu Übertragen. 

Zur Wahrung der Sicherheit der tiscalischcn Kassen 
bestimme ich dabei ausdrücklich, da/s in allen solchen Fallen 
die Anweisung der in ausreichender Höhe zu nonnirenden 
Schlufszahlung der Regierung vorbehalten bleibt, und die 
von den Uaubeamten der ihnen eventuell erlheilt™ Ermäch- 
tigung gema/s direct anzuweisenden Zwischcuzahlungen nicht 
den vollen Werth der ausgeführten Arbeiten rrprävrntiren 
dürfen, vielmehr ein Mehrwerth der letzteren im Betrage 
von mindesten* 10% unberichtigt bleiben mufs. 

Gleichzeitig ordne ich an, dafs die Regierung in einem 
jeden Falle, in welchem Sie den Baubeamten die Anweisung 
von Zwischcnzablungen Obernüst, Ihrer Hauptkasse eine Gene- 
ral -Ordre, bis zu welchem Gcsammtbetrage sie den Anwei- 
sungen der Baubeamten Folge zu leisten hat, ertheile und 
den letzteren aufgebe , von den auf ihre Anweisung erfolgten 
Abschlagszahlungen Ihr jedes Mal mit diesen gleichzeitig oder 
doch unmittelbar nachher unter lleherreichung einer die 
Höhe der Abschlagszahlungen rechtfertigenden Berechnung 
Anzeige zu machen. 

Der Minister für Handel, Gewerbe und Öffentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

Ab 

die Mmmclicben Königlichen Hcgiorungen 
und LanddrcMteirn , mwio an die Miui.v- 
risl-li.m-C.mwiwi»!! nioP.cll.rt. 



Cireular- Verfugung d. d. Berlin, den 27. August 1874, 
betreffend die Abwickelung der in der Ausführung 
begriffenen, nach Tbalerwäbruug aufgestellten Bau- 
anschlige 

Zclucnilfl r. Baimttea. Jährt. XXIV. 



Auf den Bericht vom 4. d.M., die Einfuhrung der 
Reichsmark-Rechnung botreffend, eröffne ich der König- 
lichen Regierung, dafs das durch die Cireular- Verfügung .1« 
Herrn Finanzministers vom 18. v. M. vorgeschriebene Ver- 
fahren im Ressort der Handels-, Gewerbe- und Bauverwal- 
tung gleichfalls zn beachten ist. Die in der Ausführung 
begriffenen und im laufenden Jahre nicht zu erledigenden, 
in der Tbalerwihrung aufgestellten Anschlage werden in die- 
ser Wahrung abgewickelt worden können; die Betrage aber, 
welche vom Rendanten vom Anfange des nächsten Jahres ab 
gebucht »erden sollen, sind auf den bezüglichen Rechnungen 
und Relagen auch in Reichsmark» Uhrung zu verzeichnen. In 
letzterer Währung wird auch die Vortragung jedes einzelnen 
Titels des Etats der Verwaltung für Handel etc. pro 187.VÖ 
in den Kassen- und RechnungsbQeheni zu geschehen haben. 

Der Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten. 
A> 

die Königticbe Kcgierung zu Dnucldorf. 

Abschrift zur Kenntnisnahme und weiteren Veranlassung. 
Der Minister für Handel. Gewerbe und öffentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

An . 

tümtnUichc übrigen Königlichen Krgie- 
rungnn und die Königlichen UnddriMWlen, 

«•a u> Ktai^Uti M.ni.i«..:-B.«- 



Circnlar - Verfügung d.d. Berlin, den 8. September 1874, 
betreffend die Flefngnifs der Banbeamten, bei Bauaus- 
führungen, deren Werth unter dem Betrage von 
lOOTblr. bleiht, selbstutändig da« beschrankte Sub- 
missionsverfahrcn oder die Verdingung ans freier 
Hand in Stelle den öffcntüehcn Submiasionsverfahrens 
treten zu lasseu. 

Nach unserer Circulur - Verfügung vom 10. November 

v. J. bildet die Anwendung des öffentlichen Submission- und 

nach wie vur die Regel; falls jedoch Gründe vorliegen, von 
demselben abzusehen, soll es dazu der (ienehmigung der 
Regierung (I.anddrostei) und, falls die Genehmigung ertheilt 
wird, einer Anzeige darüber bei uns nur dann bedürfen, 
wenn der Werth der baulichen Ausführung den Betrag von 
50 Thalern übersteigt 

Nachdem durch nieine. des Ministers für Handel, Ge- 
werbe und öffentliche Arbeiten, im Einverständnisse mit 
samintlichcn beteiligten Herren Ressortchcfs erlassene Ver- 
fügung vom 1$. Mai d. J. die Grenze für das Erfordernis 
der Veranschlagung, Revision und Abnahme bei tiacalischi-n 
Bauten, soweit dieselben nicht zum Ressort der Militair- 

100 Thalor hinaufgerttekt worden ist, haben wir auf densel- 
ben Betrag die Grenze hmaufzurUckcn beschlossen, innerhalb 
deren die Baubeamteu nach Belinden des Falles selbst- 
s Und ig das beschrankte Submissionsrahren, oder die Ver- 

31 
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•.Iii ort- au freier Iland an die Stelle des öffentlichen 8ub- 
missions - und Licitationsvcrfahrens treten zu lassen befugt 
sind. Hei Bauausführungen , deren Werth unter dem betrage 
Ton 100 Thalern bleibt, bedarf es daher, smu it dieselben 
in unterem Ressort geboren, künftighin der Einholung der 
Genehmigung der Königlichen Regierung mr Umgehung des 



Dabei mufs jedoch auch furderhin strenge an dem Grund- 
sätze festgehalten werden, dafs ein beschranktes Submissions- 
rerfahren oder die Verdingung aus freier Iland nur dann 
eintreten darf, 
heit erwartet 

Wir haben von dieser unserer Anordnung den übrigen 
Herren Ressortchefs mit dem Anheimstellen Kenntnifs gege- 
ben, nach Befinden für Ihre Ressorts gleichartige Auordnuu- 



Ihren Wohnorten befindlichen Eisenbahn- 



Der Finanznünister. 
gez. Camphunsen. 
Der Minister für Handel, Gewerbe und ünentliche Arbeiten, 
gez. Dr. Achenbach. 

An 

die uixmtliclirt>>Küaigli<:ben Regierungen 
und LAnddrofttcica, aio Konij.'lH'hi* \" 
riul - 15au - (.'aromwMon uoil <U» J 
Poliioi • rruidiuin hier. 

Personal - Veränderungen bei den Baul 

(Ende 0« tober 1*474.) 
Des Kaisers und ^Königs Majestät haben zu Rogie- 
rungs- und Bauratken ernannt: 
Den Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspeetor Mcchelcn zn 
Aachen, 

den Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspeetor Hinüber zu 
Cassel, 

den Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspeetor Beckmann zu 



deu Kisenbahn-Bau- und Betriebsinspeetor Lebwald zu 

Frankfurt a/M-, 
uik! den Baninspector Geifsler zu Trier; 

ferner <len (liarakter als Geheimer Regicrungs- 
ralh verliehen: 
dem Regierung* • uud Bauralh To hl mann zu Breslau, 

und den Charakter als Ruurath: 
dem Bauiiispeetor von Kosaintkl zu Pcrlcberg, 
dem Bauinspcetoc Blew zu Angcnnaude, 
dem Kreis- Baumeister Hel's zu Gardelegen, 
dem Weg-Bauinspeetor R'ise zu Diepholz, 
und dem Baninspector Steffen zi 

Dem p. Geifsler ist ein« 
Stelle in Arnsberg verliehen. 

Befördern ; ii und D ehe rt ragu »gen besonderer 
Fun et Ionen. 

Der Ober •Betriebsinspeetor, Biiuratli Grillo zu Königsberg, 
der Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspeetor Baedeker zu 
Bromberg, 

der Eisenbahn - Biiu - und Betriebsinspeetor RlntV]len zu 
Berlin 

sind zu Mitgliedern der K. Direction der Osthalin eniunnt 
und mit den Functionen des technischen 



der Ober •Betriebsinspeetor Steegmann zn Posen ist zum 
Mitgliede der K. Direction der Oberseblesiscben Eisenbahn 
ernannt und mit den Functionen eines technischen Mit- 
glieds der Eisenbahn -Commission zu Posen betraut worden. 

Der Eisenbahn -Bauinspector Rasch zu Essen ist zum Mit- 
ernannt. Demselben sind zugleich die technischen Geschäfte 
bei der Eisenbahn - Coinmisson zu Glogan übertragen. 

Der Kreis- Baumeister Haupt zu Oels ist znm Bauinspeetor 
in Brie«, 

der land- Baumeister Bruns in Düsseldorf zum Bauinspeetor 
In Trier, 

der Eisenbahn - Baumeister Roth in (»lelwlt» unter Verlei- 
hung der Betriebs- Inspector-Stelle der Oberschlesischen 
Eisenbahn in 
bispector, 

der Kreis- Baumeister Kischke in i 



und der Eisenbahn - Ban - und Betriebsinspeetor Naurath in 
Harburg zum technischen Mitgliede der Eisenbahn - Cora- 
mission daselbst und zugleich zum Mitgliede der K. Eisen- 
bahn - Dircctiun in Hannover ernannt. 

Dem Eisenbahn -Baa- und Betriebsinspeetor Schulze in 
Berlin ist die Stelle eines Vorstehers des betriebs- 
seben Büreuus der K. Direction der Niederschlesisel 
Irischen Eisenbahn verliehen worden. 

Der Eisenbahn- Baumeister Leuchten berg in Bremen ist 
znm Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspeetor i 



Erste Anstellungen, Ernennungen. 
Zu Kreis-Baumeistern sind ernannt: 
die Baumeister Spinn in Weilborg, 

Rnbarth in Biedenkopf, 

Müller in Kosten, 

Thurmann in Tempil». 

Sj-dow in Sclmbiu. 

Becherer in Rjbnik, 

Bruns (L. W. Aug.) in Paderborn, 

Hasehkc in Grftz ( Reg. - Bezirk Posen, 

Kreis Bäk), 
Volkmann in Obornik, 
Souchon in Oels, 

Demnitz in Gr, Strchlilz (Reg. Bez. Oppeln), 
yoo Hülst in Pasewalk, 
Jahn in Homberg, 
Haupt in Greifenborg i Pommern, 
und Linker in Pr. Stargardt. 
Der vormals Landgraf!, hessische Bau - Assistent Hol ler ist 

zum Kreis - Baumeister in Homburg v. d. H. ernannt, 
desgleichen der Baumeister Francke zum Eisenbahn ■ Bau- 
meister bei der Main - Weser - Baiin mit dem Wohnsitze 
zu Friedberg, 

bei der Frankfurt - Bebraer Eisenbahn mit dem Wohnsitze 
zu Eschwege, 

der Baumeister Mo mm zum Land - Baumeister in C'öslin, 
der Baumeister I'lathner in Bromberg zum Eisenbahn -Bau- 
meister bei der Ostbahn, 
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J. Wex, Straßenbrücke aber den Douro bei Regoa. 



dcsgl (Irr Baumeister Beil daselbst, 

der Baumeister Schreinert in Hannover zum Eisenbahn - 

und der Baumeister Piossek zu Rybnik zum Eisenbahn- 
Baumeister bei der Oberschlcaiscben Eisenbahn. 

Der Stadt -Baudirector Dr. Krieg zu Labeck ist zum Bau- 
inspector in Potsdam ernannt 

Versetzt sind: 
der Bauinspector Thomae von Homburg v. d. II. nach 

\\ ohnsitz zu nehmen, 

der Uauinspcctor Cramer ton Hachenbnrg nach Langen- 
schwal bach, 

der Kreis- Baumeister Berner Ton Frankenberg nach Kirch- 
hain, 

und der Eisenbahn- Ober -Betriebsinspector Rcitomoicr als 
Hilfsarbeiter bei der K. Dircction der Oslbahn von Han- 
nover nach Bremberg. 



In den Ruhestand sind getreten, resp. werden treten: 

der Baurath Blankenborn in Brie«, 

der Banralh Köbke in Bialosllwe (Reg. Bez. Bromberg), 

der Geheime Regierung«- und Banratk Krafft tu Aachen, 

der Kreis -Baumeister Lange in Gladbach, 

der Banrath von Rosainski in Perleherg, 

der Kreis- Baumeister Rock in Homberg, 

der beurlaubte Bauinspector Siepmann, zuletzt in Kiel. 



Aus dem Staatsdienste sind geschieden: 

der Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector Büttner in 
Berti», 

und dor Eisenbahn - Baumeister Kratz in Aachen. 



Gestorben sind: 

der Land - Banmeistcr GObbels in Constantinopel, 
und der Bauinspector Geisel er in Brandenburg a/H. 



Bauwissenschaftliche Mittheilungen. 

Original - Beiträge. 
Strafsenbrflcke Ober den Douro bei Begoa in Portugal. 

(Mit Zm<V,Biutx<m auf Matt «5 und 60 im Atli. l 



Die Erbauung einer eisernen SlraDsenbrtlckc (Iber den 
Douro im Norden Portagais, welche den Strom in einer 
Entfernung von etwa 18 Meilen von der Mündung . nahe bei 
dem Stadteben Regoa überschreitet und den l.'ebergang bil- 
det für die an das Spanische Strafsennetz anschlicisende 
Hauptvorkehrsstral'se der nördlichen Provinzen, wurde im 
Anfange des Jahres 186U Sellens der Portugiesischen Regie- 
rung öffentlich ausgeschrieben und von der Brückenbau - 
Anstalt Joli, Caspar Harkort in Westfalen übernommen- Die 
Bauausführung , welche im Sommer 1HG9 anter Leitung de« 
Ingenieurs W. Liebe begannen hatte, wurde nach dem fro- 
hen Tode desselben von dem Unterzeichneten fortgeführt und 
im Herbst 187 J vollendet. Am 1. December 1872 wurde 
die Brücke dem Verkehre Ubergeben. 

Diu Schwierigkeiten , welche bei dem Bau zu Uberwin- 
den waren, und denen auch die lange Dauer der Bauzeit 
zuzuschreiben ist , wurden cincntbcils hervorgerufen durch die 



Verhältnisse des Douro; andererseits waren es die mangel- 
haften Hilfsquellen des Landes in Hinsicht auf Material und 
Arbeitskräfte, welche, aul'ser grofsen Kosten, vielfachen Zeit- 
verlust und Störungen verursachten. 

Das einzige Material, welches das 
in guter Beschaffenheit liefert, sin 
Granit, und es ist aacb den auf dies Material angewiesenen 
Handwerkszweigen, Slcinhaucm und Maurern, eine höhere 
Stufe der Ausbildung nicht abzusprechen. Alle übrigen Mate- 
rialien, selbst der gröfetc Theil des Rlistholzes, sammtliclie 



i 



die Hauptarbeiukrllfle , Eisenarbeiter und ; 
ten aus Deutschland oder wenigstens aas dem Auslande 
beschafft werden, und war man wahrend des Baues lediglich 
auf diese Hilfsquellen angewiesen. Es mufste unter diesen 
Umstanden bei allen zur Verwendung kommenden Vnrrich- 



den Aufwand an Material und Arbeitskraft bei der Herstel- 
lung nnd Handhabung auf ein geringes Maafs beschränkte 
und zeitraubende Reparaturen und Störungen ausschlofs. 

In Nachstehendem sollen, nach einigen allgemeinen 
Notizen Ober den Bau, die bei der Knndirung nnd Aufmuuc- 
rung der Pfeiler verwandten einfachen Rüstungen, »ebbe 
den Verhältnissen angepafst, auf der Baustelle selbst entstan- 
den, sowie die zum Aufstellen der Eisenconstmction dienen- 
den beweglichen Gerüste*), welche fertig verzimmert von 
Deutschland gesandt wurden, in Kurze beschrieben werden. 

Das Flulsprotäl an der Baustelle (Blatt 65, Fig. 1) zeigt 
fast Oberall zu Ta«e liegenden Felsboden, hart« 
fels; das linke Ufer steigt sehr steil bia zur 
an, während das rechte sanfter ansteigt und in seinem obe- 
ren Tbeile mit einer beträchtlichen Erdschicht bedeckt ist 
Die Brücke hat 6 Oeffnnngen, vier von je 4M, 40 ", eine von 
79,, „" und eine von 17. co " Stützweite. Das ursprüngliche, 
von Harkort vorgelegte nnd zur Ausfahrung genehmigte l*ro- 
ject bestand aus 6 gleichen Oeffnnngen von je I8,„ - Stutz- 
weite; dasselbe mufste aber not 



nJ Mn.it i- 
<t OiTcriffld, wcUi »ohom Dir.r- 
-Anstalt n»rkott Ij.i.i A<lion s »<,Uwh»ft fttr Ei..n- 
■ u» in lluUburff. 
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dert werden, da sich der Fundirung des mitten im Strome 
xu errichtenden Pfeilers Schwierigkeiten entgegenstellten. 
Das Flußbett hat, wie die Fig. 1 andeutet, an dieser Stelle 
eine bis 6" tiefe Einscnknng, die durch angeschwemmte, 
fest miteinander verkittete Steine ausgefüllt Ut. Diese An- 
schwemmung war bei der Oberflächlichkeit der stattgehabten 
Untersuchungen von den dortigen Techniken! für Felsgrund 
gehalten, und als solcher in den der Ausschreibung zu (irunde 
gelegten Vorlagen verzeichnet , ein Irrtbum. der erst ent- 
deckt wurde, als die anderen Pfeiler schon im Bau begriff™ 
waren. Man entschloß sich, statt eine zeitraubende und 
unter dortigen Verhältnissen sehr kostspielige Fundirung zu 
unternehmen , den Pfeiler um circa 'M m nach dem linken 
Ufer zu versetzen . wo ein Fundiren desselben fast im Trocke- 
nen stattlinden konnte. Eine L'cborbrttrkung der ganzen 
Spannweite von 100" mit einem Träger schien deshalb nicht 



in den Fundamenten fertigen Pfeilers 4 nicht 
gewesen wären. 

Die Eisoneonstruction , deren Anordnung aus den Figu- 
ren 1 3 and 1 4 auf lilatt 65 ersichtlich Ut. besteht au* leich- 
ten Trägern nach dem Schwedler'schen Systeme. In den 
4. 40 " von einander entfernten Knotenpunkten sind leichte 
Querträger angeordnet , welche in der Mille einen doppelt 
"T- förmigen Lnnglräger tragen. Auf diesem Langträger 
einerseits, auf der zu dem Zwec ke verstärkten unteren Gur- 
tung der Uaupttragcr andererscill ruhen die (),,„ " hohen. 
i> ne " starken eichenen Balken der Fahrbahn, welche in 
der Mitte einen dop|ielten Belag von 0, n4 " starken eichenen 
Bohlen tragen, während an den Seilen zur Bildung der Fuß- 
wege kurze, 0.,, " hohe Hölzer aulgesehraubt sind. Der 
Belag der Fufsweg-e, 0,«.,'* stark, wird durch zwei längs 
der Gurtungen laufende Saumschwellen begrenzt. Die Breite 
der Fahrbahn betrügt l. 4(1 ", die der Fußwege je 0,,,-. 
Von den Auflagern der Brücke sind immer je 2 bewegliche 
und 2 feste zusammen auf einem Pfeiler angeordnet , wodurch 
das Bestreben der Träger, bei Tcmpcraturändcruiigcn einen 
.Seitenschub auf die sehr schlanken Pfeiler auszuüben . ganz 
oder zum großen Theil vermieden wird. Das Gewicht der 

Stutz- 



hetiügt bei den Trägem von 4K 



weile 12ü"<» 1 pro laufenden Meter, bei dem großen Träger 
9400' pro laufenden Meter. 

Für die Höhenlage der Brücke war der höchste bis jetzt 
des Itouro maaßgebend. d. L das 
IMQ (Fig. 1), welches die Uöho 
von 22,„" Uber dem gewöhnlichen Xiederwasser. und zwar 
in dem Zeitraum von kaum Hl» Stunden, erreichte. Die 
Unterkunte der Träger wurde, um den Bau für solche Fälle 
gegen antreibende Baumstämme u. dergl. zu sichern, l,„ " 
Uber diesen Wasserspiegel, d.h. auf die Ordinate + 2«,,, 

— Das liochwasser- 
1860 beträgt 6020 □", so daß, bei Annahme 
einer Geschwindigkeit um 4" pro Secuudc, die in Wirklich- 
keit noch ülierschritten werden dürfte, die pro Seruude init- 
gefuhrte Wasscrmenge »ich auf rot. i«'H)iii)kb™ belauft, wäh- 
rend bei N icderwttsser di r Fluß kaum lMiDOkb" mitbringt. 
Dies ungewöhnliche und schnell eintretende Anschwellen des 
Flusses hangt mit den klimatischeu V erlmitnissen des Landes 
zusammen. Die großen SdMMMsseii , ilie sich jährlich beim 
Beginn des Winters in der Altkustilianiscfacn Hochebene, in 



welcher der Douro entspringt, ablagern, schmelzen bei ein- 
tretendem Witterungsumschwuiige , der sich in jenen Ländern 
schnell vollzieht und häufig von heftigen Wolkenbrfichen 
begleitet ist, in wenigen Stunden, und werden 
durch viele Gcbirgsbächo dem zwischen 1* eisen 
Bette des Douro zugeführt Noch verstärkt durch den auf 
dem ganzen Flußlauf niedersträmenden Regen, richten diese 
Hochwasser, die am heftigsten in den Monaten December 
und Januar auftreten , fast alljährlich große Verwüstungen an. 
Von Fade Oclober bis Ende April 



for Arbeiten im Flusse nur die Monate Mai bis incl. October 
zu rechnen sind; und auch während dieser Zeit muß mau 
immer auf kleinere, die Höhe von 2 - 3 ™ erreichende 
Fluthwellen gefaßt sein, welche, durch Wolkenbrüche ver- 
anlaßt, eben so schnell verschwinden, wie sie kommen, aber 
wogen ihrer Heftigkeit und der durch die unregelmäßige 
Bodengestaltung hervorgerufenen Wirbelbildungen für Bau- 
stellen am Flusse sehr gefährlich sind. Das größte während 
der Bauzeit der Brücke auftretende Hochwasser fand statt 
im December 1H7<» (Fig. 1). wo der Fluß in 28 Stunden 
um 11,,,- stieg. 

Diese Verhältnisse beeinträchtigen selbstverständlich in 
hohem Grade die Schifffahrt auf dem Dom*», welcher bis in 
die neueste Zeit, wo mit dem Bau einer Ul'erhahii »on Porlü 
nach Regoa liegonnen wird, der einzige Transportweg zwi- 
schen dem Innern des Landes uud der Seekaste ist. Die 
Sihlfffalirf Ist auf einzelne Jahreszeiten beschrankt und wegen 
der in regelmäßigen Zwischenräumen auftretendeu Strom- 
schnellen, welche durch große . in den Fluß hineinragende 
Felsen gebildet werden, stets mit Gefahr verbunden. Eine 
Beseitigung der Stromschnellen durch Sprengen der Felsen 
ist bei der großen Masse der letzteren nicht ausführbar; 
ebenso sind alle Versuche, auf einzelnen Strecken Dampf - 
oder Ketten -Schifffahrt einzuführen, gescheitert. 

Die Pfeiler der Brücke, welche au* dem in unmittel- 
barer Nähe der Baustelle am Ufer gewonnenen sehr hurten 
Kalksteine ausgeführt und an ihrer ganzen Oberfläche mit 
ekleidet sind, halsen im Verbttltnife zu ihrer 
Hobe, die z. B. bei dein Pfeiler 4 von der Basis 
bis Oberkante 2*.„* betrugt, sehr genüge Stärke erhalten. 
Sie beginnen unten mit einer Dicke von 4. J0 ". setzen zwei- 
mal um <J, t0 ** ab. halten in ihrem oberen Theile einen 
Anzug von 4 : 100, und endigen mit einer Stärke ton nur 
2., 0 ". Die runden Häupter (BL C5, Fig. 2) schließen in 
der Hohe von | 22.,, " mit einem um den ganzen Pfeiler 
fortgesetzten Gesimse und einer Deckschicht ah; der obere 
Theil des Pfeilers bat rechteckigen Querschnitt. — Ueber 
die Stabilität konnte, trotz der schlanken Gestalt, keiu 
Bedenken einstellen, da da» verwandte Material ein sehr 
widerstandsfähiges, sowie die Ausführung eine sehr sorgfältige 
ist, und der natürliche Felsgrund ein durchaus festes Fun- 
dament abgiebt. 

Was die Gründung der Pfeiler betrifft, so brauchte die- 
selbe, nach der eingetretenen Projiviandcnmg. nur bei einem, 
dem mit 4 bezeichneten, im Wasser 
Bei den übrigen Heilem, sowie bei den ! 
nur die obere Lage des Felsens, welche sehr zerklüftet und 
nun Theil verwittert war, durch Sprengung entfenit . und die 
unterste Schicht, ganz aus ürnnit<|Uaileni bestehend und in 
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Portlandcemont versetzt , direct auf dem glatt bcarbei- 
Felaboden «u/gemauert. Nur bei dem Weiler 3 
ren Wasser/udranges durch die 
Felsens eine Betonlage eingebracht werden. 

Die Fundirung des Strompfeilers 4 ist auf Blatt 66 durch 
die Figuren 1 bis 6 erläutert. Das Plul'sbett ist an der 
betreffenden Stelle sehr abschüssig, der Felsen sehr unregel- 
mafsig gezackt, dabei von grofser Harte. Die 
an der Landseito des FfeUers betrug bei Niede 
etwa 1,.", an der anderen Seile a, 6# "; die Arbeiten mute- 
ten aber schon bei höherem Wasserstande begonnen werden. 
Die Abschliefgung der Hangrube ist durch einen geseblos&e- 
nen hölzernen Fangedamm bewirkt worden, dessen ('(Instruc- 
tion durch die Figuren 1 bis 4 in Ansiebt, Grundrifs und 
Querschnitt dargestellt ist Das Gerippe 
gebildet durch zwei 2,„ 0 " von . 
welche, entsprechend der Tiefe, jw,ei- ressp. dreünal durch 
Doppelungen gefafst waren. Der Zwischenraum zwischen 
den letzteren war zur Aufnahme der < >, 0 , " starken, den 
Abscldnl's bildenden Bohlwande bestimmt — Die beiden con- 
i Wandungen des FangedamraeB waren in sich, sowie 
rch Diagonalverstrebung und Querverbände 
versteift, und waren alle Constructionsglieder so angeordnet, 
dafs die spater zwischen die Winde einzubringende Bctan- 
bettung durch keines derselben unterbrochen wurde. 

lias ganze, also gebildete Gerippe, dessen Stiele vor- 
gleiche Lange erhalten hatten, wurde auf einein 
gebildeten Flosse (Fig. 1) aufgehellt und mit 
n Ort und Stelle gefahren. Die genaue Fcat- 
im Flusse machte besondere Vorkehrungen nothig, da 
der Felsbodeu einen Ankergrund nicht gewahrte. Nur durch 
Versenkung grofser, durch kurze Ketten verbundener Grnnit- 
blücke, sowie durch zwei oberlialb der Brücke ijuer Ober 
den Flufs gelegte starke Ketten 
festen Punkte in notdürftiger Webe 

Zur Verseukung des Fangedammes ins Wasser dienten 
die in Fig. 1 und !i in der Ansicht und in Fig. 2 Im Grand- 
rifs dargestellten Rüstungen. Dieselbeu bestanden aus vier 
hölzern» Fachwerkträgern von 1H„ " Stützweite, von denen 
je zwei, fest mit einander verbunden, vermittelst H,," hoher 
von je zwei Schilfen getragen wurden. — Bei- 
sei hier die durch die Skizze in Fig. Ii 
Art und Weise erwähnt, wie diese Truger 
stellt wurden. Auf zwei durch eine Ralkeulagc ve 
Schiffen, welche (vgl. Fig. .'!> gleichzeitig zur Aufnahme von 
Dampfmaschine, Pumpen etc. dienten , war vermittelst einer 
litlstung eine mit Bretterdielnng versehene Platt- 
t, atd welcher zwei zusammengehörige Trager 
liegend zusammengesetzt , aufgerichtet, und mit einander ver- 
bunden wurden. Die Höhe war so bemessen , dul's die Trä- 
ger etwa tiefer, als spater auf den Schiffen, standen, 
die Breite der Plattform derart, dafs jene um etwa 3" nach 
jeder Seite Uber dieselbe hinausragten. Die Schiffe mit den 
Sttttzbücken wurden nun, mit Wasser gefollt, genau unter 
die Enden der Trager gefahren, und hoben, ausgeschöpft, 
dieselben selbst von der l'nterrUstung ab. Die namlicho 
Vorrichtung wurde selbstverständlich spüter in umgekehrter 
Weise zum Abrüsten der Trager benutzt 

Wie die Fig. i zeigt, wurden die Schiffe zu den Seiten 



g» fest verbanden Genau 
ruhten in 




den aofseron Wanden des 
Lagern je zwei 0^,- 
wekhen die vier Ecken 
des enteren mit Ketten aufgebangt wurde«. Aaf die Mitte 
der Wellen waren hölzerne Rader von 3, 0 * Durchmesser 
aufgeschoben und festgekeilt, von deren Umfang Seile nach 
einer in der Mitte aufgestellten Winde führten, und durch 
welche die erforderliche Ucbcrselzung 
dafs an jeder Winde zwei Arbeiter 
zen Fangedamm zu lieben, resp. 

Der letztere wurde nun soweit angeltoben , dafs er frei 
schwebte, und nach sorgfältiger Peilung wurden sammtliche 
Stiele entsprechend der Bodenformution abgeschnitten , so dafs 
nach dem Niedersenken das ganze Gerippe Bich dem Felsgrundo 

die an 
ti, welche 

wegen der durchgehenden Zangenliölzer einer besonderen 
Zurichtung bedurften, eingesetzt waren, wurde der Fange- 
damm nach Entfernung des Flosses langsam ins Wasser ver- 
senkt und entsprechend dem Eintauchen mit Steinen beschwert. 
Die Wände, welche zum besseren Anschlnfs au den Boden 



IUmmera bis fest auf den Felsen eingeschlagen, die letzte 
Bohle in jedem Fache, welcher eine Verjüngung nach unten 
gegeben war, mit 'der Handramme ouehgetrieben. Hinter 
der stromabwärts gerichteten Wand wurden zur Sicherung 
des Ganzen Steine angeschattet und nach Reinigung des 
Bodens mit Harken and Handbaggern mit Einbringung einer 
0. 71 " hohen Uge von stark hydraulischem Beton vorgegan- 
gen. Der Übrige Raum zwischen den Wanden wurde bis 
zur MittelwavM'rhöhc (Fig. 4) mit Lehm uusgcstnm|ift. Die 
Mischung des Betons gesehch in einer mit Dump! getriebenen 
Muhle, bestehend aus zwei Kasten, durch welche eine rings 
mit Messern versehene rotirende Achse lief (Fig. a) Diese 
Betonmühle, sowie die zum Trockenlegen der 
nenden zwei Centrifugalpumpen und die beiden i 
liehe Lucwnobile stand auf den schon erwähnten 
welche nebenbei I-agerplät/e für Betonsteine, Mörtel uud 
Kohlen enthielten. 

Das Auspumpen, welches acht Tage nach Vollendung 



tat; es gelang nur, den höher gelegenen , dem Ufer zuge- 
kehrten Theil der Baugrube trocken zu legen. Der Beten 
hatte zwar, wie sich zeigte, sehr dicht an den Boden ange- 
schlossen , auch waren einzelne undichte Stellen in den Bohl- 
wunden leicht zu beseitigen, nber das Warner eominunicirte 
durch die Risse des Felsen», und 
i, die meistens mit Sand und kleinen Stei- 
nen verschlemmt und schwer aufzufinden waren, konnten zum 
grofsten Tbeile nicht verstopft werden. Nur hei wenigen 
zu Tage liegenden Rissen gelang ein Stopfen dadurch, dafs 
LeinwandsiVke , mit reinem Cement gefüllt, nachdem sie 
kurze Zeit in Wasser getaucht waren, mit Gewalt auf die 
betreffende Stelle gedruckt und mit Steinen belastet wurden. 
Ein Theil des Cement* wurde ausgewaschen, der Rest, der 
in der Regel vollkommen.*) 



*'l Wie mir Herr fJaurceiator ltörkmtuiii in Ticrlin mitlhfilt, t<at 
ditrsfilho bei Uertullmtj; tun Itoiortlundanuntiin auf nimm uhtihrh 
Cntorj'unil* häutig d:id«r<-h i'iaen culen Krl 'lg erzielt. 
' ampen einen höheren Wv 
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Es wurde unter diesen Umstanden der Pfeiler, welcher 
sich stufenweise auf den abfallenden Felsboden aufsetzte, 
nach Wegsprengung der gröfston Unebenheiten, vorläufig an 
der Laudseite bis über Nicderwasacr aufgeführt- Für die 
Herstellung der andern Seite, deren Trockenlegung um so 
schwieriger geworden war, als durch die wenn auch vorsich- 
tig und mit kleinen Schlissen innerhalb de« Fangedammes 
ausgeführte Sprengung der Anschluß desselben an den Fel- 
sen nicht unerheblich gelockert war, wurde es nöthig, die I 
Baugrube in kleinere Ahtbeilnngen zu zerlegen. Dies geschah 
vermittelst dünner, zwischen Brettern eingeschlossener Beton- 
winde, die sich einerseits an den Fangedamm, andererseits 
an das fertige Pfeilermauerwerk anschlössen. Da« Trocken- 
legen der einzelnen Abschnitte wurde unter Zuhilfenahme 
von Handpampen bewirkt, und auf diese Weise das Funda- 
ment stückweise hergestellt. Der Umstand, dals man bei 
diesem Thcile auf eine Sprengung verzichten und das sehr 
harte Gestein ganz von Iland bearbeiten mulste, machte die 
Arbeit sehr langwierig, zumal auch den Betonwanden stets 
die nöthige Zeit zum Erhärten gelassen werden mufste. Die 
Herstellung der untersten Schichten des Pfeilers hat unter 
theilweiser Benutzung der Nachte drei Wochen gedauert. 

Im Allgemeinen haben sich die getroffenen Anordnun- 
gen, die vcrbaltnlfsmafsig geringe Herstellungskosten verur- 
sachten und zu keinerlei störenden Zwischenfällen Veranlas- 
sung gaben, als branchbar erwiesen. Das Gerippe nnd die 
Bohlen des Fangedammes konnten spater leicht und unver- 
sehrt wieder entfernt werden. 

Für die Aufmauerung der Pfeiler wurde des theucren 
Materials und der grofsen Höhe wegen von festen Rüstungen, 
wie sie anfangs projectirt waren. Abstand genommen . nnd 
wurden, nachdem der untere Theil der Pfeiler mittelst höl- 
zerner ZwpifoTse bis zu einer Höhe von 1(1 bis 11" aufgeführt 
war, die auf Blatt 06, Fig. 7 bis 10 in Ansicht und Grund- 
rifs dargestellten fliegenden Blutungen angewandt Dieselbon 
unterscheiden sich von den früher besonders in Frankreich 
gebräuchlichen fliegenden Gerüsten dadurch, dafs sie nicht 
wie jene bei jeder Versetzung auseinandergenommen und 

hängend gehoben werden. 

Den Haiiptbcstandtheil der auf der Weilermitte stehen- 
den Rosluug bilden zwei nach entgegengesetzten Seiten 
gerichtete feste Ausleger. Dieselben, aas zwei schrftgen 
Streben bestellend und 1„ 0 " nach jeder Seile ausladend, 
sind an ihrer Spitze durch ein Holz mit einander «erblinden, 
au ihren Fufspunkten mit zwei horizontalen, beiderseitig Uber 
den Pfeiler hinausragenden Balken verbolzt, nnd ruhen nebst 
diesen, vermittelst vier kleiner in der Nahe der Pfeilerkan- 
ten liegender Stützen aus hartem Holze, auf dem Mauer- 
werke auf. Die ganze Rüstung ist, wie aus der Zeichnung 
ersichtlich, durch Längs- und Querverband in ausreichender 
Weise versteift. An den Spitzen der Ausleger sind Ketten- 
rollen befestigt, an welchen »ermittelst zweier am Fufse des 
Pfeilers aufgestellter, fest im Felsen verankerter Winden das 



de« int Ite4>in enthalteaen OiiMinUnfalsmni** mit <i,.u M U in die Spallfta 
.!i ■ ltodoiu eingetrieben und bewirkte vollkommen* ilerlituai,' In 
»bnln-ber Weine würde riclloieht in Tariii gendem YMr da« Einbrin- 
gen ein«r dännen Lag« ma*n Omenta und gl*ieb»itlg*s Vnllpuwipa», 
der lUugrubc einen gioimi Tbell der ZuGcin^dem wrelopft b»t*n. 



Material aufgewunden wird; auf der einen Seite die Werk- 
steine, auf der anderen Bruchsteine und Mörtel. Das auf- 
gewundene Material wird von einem kleinen Transportwagen, 
der auf den beiden schon erwähnten, mit einem Geleite 

den Pfeiler transportirt. Bei einseitiger Belastung wird die 
Rüstung durch zwei fest angezogene Ketten, welche an den 
Spitzen der Ausleger angreifen und nach zwei weiteren unten 
aufgestellten Winden führen, im Gleichgewicht gehalten. 

Diese letzteren Ketten dienten zugleich zum Fortbewegen 
des Gerüstes und zwar auf folgendo Weise. War eine 
Mauorschicht bis auf den etwa 2,, bis 3,„" breiten Raum, 
den die Rüstung selbst einnahm (Fig. 9) , vollendet, und das 
zur Ausfüllung der LUcko erforderliche Material auf den 
Pfeiler geschafft, so zog mau die eine der Kelten an, wah- 
rend die andere entsprechend nachgelassen wurde. Die 
Rüstung nahm dann, indem sie sich um die zwei an einer 
Pfeilerkante liegenden Stützen drehte, die in Fig. 8 darge- 
stellte schräge Stellung an, welche es ermöglichte, auf der 
anderen Seite die fehlenden Werksteine und einen Theil der 
Füllung zu vorsetzen. Wurde dann das Spiel der Ketten 
umgedreht , so stellte sich die Rüstung nach der anderen 
Seite schräge, wobei die jetzt in Wirksamkeit tretenden 
Stützen auf dem eben versetzten Mauerwerke, also um eine 
Pfeilerschicfit höher, zu stellen kamen. Nach Versetzung de 
noch fehlenden Steine auf der nun zugänglichen Seite wurde 
das Gerüst wieder in seine horizontale Stellung niedergelas- 
sen und der Aufbau der nächsten Schicht auf die gleiche 

erforderte, ist von zwei Zimmerleuten in drei Tagen vor- 
zimmert und auf dem Pfeiler aufgestellt worden, und haben 
sich beim Gebrauche derselben trotz des oft auftretenden 
heftigen Windes und des zuweilen grofsen Gewichtes der 
aufzuwindenden Steine keinerlei Unzutragl Ichkelten ergeben. 
Bemcrkt sei noch, dafs in solchen Fallen, wo der Raum 
unten am Pfeiler beschrankt ist, die znr Bewegung des 
(ierüstes dienenden Winden dadurch gespart werden können, 
dal's man die Sache umkehrt, und die Bewegung von oben 
ausfuhrt. Die festen Punkte für die Ketten müssen dann 
unten am Pfeiler selbst durch Einmauerung von Ringen oder 
dergleichen geschaffen werden, wahrend die Windevorrich- 
tung, nur aus einer Trommel mit Vorgelege bestehend, auf 
den liulsereu Enden der unteren horizontalen Bulkon der 
Rüstung angebracht Ist, 

Der Zugang auf die Pfeiler wurde durch einen etagen- 
förmigen Aufbau von angelehnten Leitern vermittelt, dessen 
Anordnung aus den Figuren 7, 9 und 10 auf Blatt 6G zu 
ersehen ist. Jede Leiter trug an ihrem oberen Ende eine 
Plattform, welche durch zwei schrügo, der Leiter gleichzeitig 
zur Aussteifung dienende Streben gegen das Mauerwerk 
abgestützt und ebenso in horizontaler Richtung verstrebt war. 
Die Plattform war bis auf die zum Durchsteigen freibleibende 
Oeffnnng mit Bohlenlielag versehen und diente der nächst- 
folgenden Leiter als Stützpunkt 

Bei den ganz oder theilweise im Wasser liegenden 
Pfeilern 4 und 5 . deren unterer Theil ebenfalls mit Zwei- 
fttfsen, von Schiffen aus. aufgeführt war , schien dio Anwen- 
dung der oben beschriebenen Rüstungen nicht rathsam, da 
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hergegebenen Anschwellen des Flusse» leicht tu Störungen 
hatte Aulaö geben können. An Stelle derselben trat da« 
in »einer Art ebenfalls einfache, auf Blatt 66 , Fig. 11, 12 
und 1 3 in Seitenansichten und Oberansicht der untern Klage 
dargestellte Gerast, welches, da es durch den Pfeiler selbst 

ausgesetzt war. 
Die ItQstung. die sich an d< 



Wachsen des Pfeilers, aus mehreren Stockwerken zusammen. 
Du unterste, 5.„" hohe Stockwerk, welche« aus 4 unter 
einander verstrebten Stielen gebildet wird und oben eine 
aber den Pfeiler hineinragende Bohne mit fahrbarer Winde 
tragt, steht auf einer 2" breiten, 3° ausladenden consol- 
artigen tlnterrttstung. Die letztere stützt sich auf den unter- 
sten Absatz des Mauerwerks und wird durch einen den gan- 
zen Pfeiler umBchliefsonden Holzrahmon (Fig. 11 und 12) 
gehalten. Sammtlichc zu Schiff ankommende Materialien 
werden auf einer unten am Pfeiler befindlichen schwimmen- 
den Bllhnc abgeladen und von dort vermittels» der fahrbaren 
Winde auf den Pfeiler trnusportirt. Zur Erleichterung des 
Ausladens Ist auf der Unterrustung noch eine feste Winde 
(Fig. 12 n. 13) aufgestellt 

War der Pfeiler aufgemauert, so weit es die Kflstung 
gestattete, so wurde die Fahrbahn nebst Winde abgenommen 
und ein dem ersten ahnliches zweites Stockwerk aufgesetzt. 
Zur Vo 



es wegen des Aufhören« der Pfuilcrbäuptcr hineinrucken 
mufste und zum Tbeil auf dein Hinterhaupt« aufstand. Ent- 
sprechend dem Aufhau wurden die nahe am Pfeiler betind- 
Stiele der unteren Stockwerke durch eiugemauerto 
erstehen. Da da« Aufbringen eines neuen Stock- 
werkes in einem Tuge ausgeführt wurdo und die Maurer 
sich für diese Zelt hinreichend mit Material versehen konn- 
ten, so fand eine Unterbrechung der Arbeit nic ht statt. Der 
einzige l'ebelstand war der, dal's alle Materialien an der 
schmalen Seite des Pfeilers angebracht wurden, wodurch oft 
eine Anhäufung und eine Erschwerung in der Bewegung ein- 
trat. Bei dem Pfeiler 5 . wo das höhere Terrain auf der 
einen Seile die Aufstellung einer gleichen Rüstung an der 
langen Pfellerseitc gestattete, fiel dieser Uebelstand fort. 

Sowohl mit diesen, wie mit den zuerst beschriebenen 
Rüstungen wurden durchschnittlich zwei Schichten, also 1,„ 
bis 1,, laufde. Meter Pfeiler in der Woche vollendet, wobei 
zu berücksichtigen ist, dafs bei der 
Heiler die Zahl der Arbeiter ein« sehr 
Beim Versetzen und Ausfugen der Wolksteine diente den 
Maurern als Rüstung ein um den Pfeiler gelegter Hohlen- 
kränz, der auf kleinen, in die Fugen eingelassenen Ruud- 
ruhte. 

Bis zur gewöhnlichen llochwusscrlinie , also ungefähr bis 



Cemeulmörtel aufgeführt, bei weiterer 
Höhe wurden nur noch die Werksteine mit solchem versetzt. 
Diu anfängliche Absiebt, statt des Portland - Cemcntes di« in 
Portugal »ehr gebräuchliche, Ton den Azorlschen Inseln kom- 
mende braune Puzzolan - Erde zu verwenden, deren Kosten 
um zwei Drittheile geringer sind , wurde aufgegeben, da sich 
bei den vielfach und sorgfältig mit 



Versuchen, entgegen der dort 
geringe hydraulische Eigenschaften 



sind nicht vergossen, sondern in 




Die Werk- 
Mörtelbett 

»ersetzt und mit grofsen Holzhämmern festgeschlagen , auch 
ist jede Schicht sorgfältig abgeglichen und abgearbeitet. 
Trotz der grofsen Hohe hat sich bei keinem Pfeiler eino 
meisbare Senkung gezeigt; auch die Stellung derselben war, 



Die grüfsta Abweichung der 
Oberfläche von der richtigen Lage betrug bei einem Pfeiler 



0* 



in der Brückt 



Erwähnt sei noch, 



dal's das Verh&ltnifs zwischen Werksteinbekleidung und Bruch- 
steinfüllung bei allen Pfeilern fast genau 2 : 3 betrag. Der 
Mörtelverbrauch stellte sich , verglichen mit dem Mauerwerke, 
bei Quadersteinen auf 1 i 21, bei Brachsteinmauerwerk im 
Mittel auf 1 : 4. — 

Die Aufstellung der Eisenconstruction , der interessan- 
teste and zugleich schwierigste Thai! des Baues, wurde, da 
bei der grofsen Höhe uud dem unebenen Felsboden die Her- 
stellung fester t'nterrustuugen grofso Kosten verursacht haben 
wurde, mit beweglichen Holzrustuiigen ausgeführt, welche, 
ahnlich wie es in neuerer Zeit mit den Brückenträgern selbst 
geschieht, freischwebend von Pfeiler zu Pfeiler Qhergesrboben 
wurden und, bei einem Landpfeiler beginnend, das Aufstel- 
len der Brücken in regelmäfsiger Aufeinanderfolge gestatte- 
ten. Die ganze Anordnung dieser Rüstungen, die wohl in 



nd, ist auf Blau 65, Fig. 3,4 u. 6 
dargestellt: einige Details geben die Figuren 6 bis 11. Die 
9„" von einander entfernten Hauptträger, welche, den 
oberen geraden Tbeil des Pfeilers zwischen sich schlielsend, 
ihren Stützpunkt auf den Pfeilerbäuptorn finden, bestehen 
aus continuirlkheu, Uber 2 Oetfuungen reichenden hölzernen 
Fachwerkträgern. Die Spannweite jeder Hälfte betragt 19„-, 
die Gesamnilhöhe 4, 0 * die Keldcrtheilung 2.,". Die Fül- 
lung wird gebildet durch ein System gekreuzter hölzerner 
Streben und durch doppelte eiserne Hingestangen, wclcho 
die untere Gurtung taschenartig umsebüefsen und oben, in 
ein Schraubengewinde mit Doppelmutter endigend, von guß- 
eisernen, auf der Obergurtung ruhenden Schuhen aufgenom- 
men werden. Die ganze Anordnung ist aus Hg. 6, welche 
einen Theil der schweren Träge rhalfto darstellt , ersichtlich. 
In jedem 2ten Knotenpunkte sind bei beiden Hallten yucr- 
Tcrbandu (Fig. 11) angeordnet, welche auf ihren unteren 
(Querhölzern eine durchgehende Windverstrebung (Fig. ä) 
In den zwischenbegendt 

er (Fig. 10) 

Aufnahme der Belagbalken und der Dielung und zum Tragen 
der Eisenconstruction dienen. 

Bei der Berechnung der Gerüste sind die ungunstigsten 
Belastungsarten zu Grunde gelegt, d. h. erstens der Zustand 
der Ruhe, wobei die hintere Trägerhäli'te voll behütet, die 



Ueberschiebens eintiefende Zustand, bei dem die leichte. 
Hälfte fast auf ihre ganze Lange freischwebt. — Die gutta- 
ten sich ergebenden Kräfte waren, bei Annahme einer sehr 
geringen Beanspruchung des Holzes, für die Dimensionen 
maafsgebend. 

Die Lager der zur Fortbewegung der Rüstung dienen- 
i Rollen vou 0,4 ■ Durchmesser (Fig. 9) i 
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auf den Häuptern der Pfeiler, deren letzte 4 Schichten, um 
die nöthige H«hc zn gewinnen, vorläufig fortblieben (Fig. 4). 
Die Zahl der Köllen auf jeder PfeUerseite betragt drei. Um 
einen concentrirten Druck auf die unteren Gurtungen zu 
vermeiden, bewegen sich dieselben nicht direct auf den Rol- 
len, sondern es sind eiserne doppelt T/- förmige Trager 
(Fig. 1») eingeschaltet, welche genau die Ijlnge eines Feldes 
haben, und den Druck auf die Knotenpunkte ubertragen. 
Solcher Trager sind immer je zwei vorhanden, welche, ent- 
sprechend dem Ablaufen von den Rollen, versetzt werden. 
Um dies Versetzen, so wie das Auswechseln der Quorrer- 
atc. bewirken m können, ist um jeden Pfeiler herum 
I, die vermittelst zweier Binder auf 
ist. Die Constructiun derselben 
ist aus den Figuren 3. 4 und 5 ersichtlich. 

Auf der Mitte der ganzen Rüstung ist ein 8,„ * hohe» 
Spanngcrnst (Fig. 3 u. I) errichtet, Ton dessen Spitze aus, 
um zu grotee Durchbiegungen bei der Bewegung zu verhüten, 
die Gurtuiigen beider Trägerhälften, in ungefähr % ihrer 
ganzen Spannweite, durch <l. ft4 m starke, mit Laschen ver- 
bundene Stangen aus Kundeisen abgefangen sind. Die Fort- 
bewegung der Rüstung geschah vermittelet Ketten und Zug- 
stangen von 3 Winden aus, welche auf den zwei vorderen 
Pfeilern und auf dein nächsten, zu welchem die Rüstung 
nbergeschoben werden sollte, aufgestellt waren, und zwar in 
Nischen (Fig. 4) . die eigen« zu diesem Zwecke offen blieben. 
Die Angriffspunkte des Zuges, befanden sich au den durch 
starke Holzer abgespreizten oberen Gurtungen und wurden, 
entsprechend dem Vorrücken iitirl dem Auflaufen der Ketten 
auf die Winden, versetzt. 

Die schwere Tragerhalfte wurde wahrend der Bewegung, 
i Knde, an dor ferrigen Eiscnwnstruction uuf- 
jtwar mit Ketten und kleinen Ijmfrullen 
(Fig. 3 u. 8), welche sich auf den ilufseren Winkeleisen der 
Eisengurtungen bewegten. Diese Aufhängungen 
vorhanden, da bei jeder Vertikalen des 




Beiläufig sei erwähnt, dafs die Montirung der Rüstun- 
gen in der Oeffnuug «wischen Pfeiler 1 und dem rechten 
Landpfeiler geschab, auf einer bei der geringeren Hohe leicht 
herzustellenden l'nterrüslung. Die Träger wurden stückweise 



In Kurze zusammengestellt, waren die beim Ueber- 
achieben der Rüstungen auszuführenden Arbeiten folgende: 
1) Gleichzeitige und gleichmütige Bedienung der drei Zug- 
winden. 2) Das sich regolmal'sig « iederliolende Versetzen 
der eisernen Hilfsträger auf den Rollen, der Aufhangung 
der schweren Trägerlialfto . und der Angriffs|winkle des Zuges. 
3) Das Auswechseln aller in die Nähe eines Pfeilers kom- 
menden Querverhände, Querträger und Windverstrebungen, 
welche abgenommen, um den Pfeiler herumtransportirt und 
nach entsprechendem Vorrückeu des Ganzen vor dem Pfeiler 

4) Di 



Schraubcnbolzcn. 

Diese mannigfaltigen und zum Theil gleichzeitig auszu- 
führenden Arbeiten erforderten nach einiger Hebung und hei 
richtiger Eintbeilung der Arbeit 
Aufwand an Zeit und Arbeitskräften. 



Was die mit den soeben beschriebenen Rüstungen 
Erfahrungen betrifft, hu lafst «ich nicht 
dafs sich mancherlei Unzutrtglichkciten und Mängel 
gestellt haben, welche aber zum grofsen Theile allen Holz- 
construetionen Roleber Dimensionen mehr oder minder anhaf- 
ten werden und eine Anwendung derselben nur in den 
dringendsten Fällen rathsam erscheinen uuaen. Hierher 
gehören vor Allem die sehr starken Fonnveränderungcn, 
denen solche Constructioncn nach jeder Richtung hin unter- 
worfen sind, und welche bei den hier obwaltenden localen 
und klimatischen V erhältnissen besonders empfindlich hervor- 
traten, Ein Hauptgrund davon war unstreitig in der gerin- 
gen Hohe der Trager zu suchen , welche nur circa V, , der 
Spannweite betrug, aber der drohenden Hochwassergefahr 
wegeu lüer nicht gut hoher bemessen werden konnte. Solche 
Beschränkung der t'onstructionsböhe mufs gerade bei Holz- 
rustungen deshalb sehr nachtheilig auf die Stabilität wirken, 
weil es nicht möglich ist, die Stofsverbindungen der Gurtun- 
gen, Oberhaupt die Holzverbande , in ähnlich fester Weise 
wie bei Kisenconstmctionen herzustellen. Die Verlaschungen 
der Gurtungshölzer, unzweifelhaft der schwächste Punkt aller 
Holzt rager, waren aufs sorgfältigste ausgeführt Dieselben 
(Fig. Ii u. 7) bestanden aus doppelten , zur Seite der Gnrtung 
liegenden und mit derselben versebraubten Holzlaschen, und 



Die zwischen den Keilen liegenden Theile der Hölzer, 
welche in der Faserrichtung abscheerend widerstehen antra- 
ten, hielten, obwohl der Rechnung nach nur gering bean- 
sprucht, nicht Stand, so dal's der Verband oft nur durch die 
Schraubenbolzen bewirkt wurde. Besonders war dies bei den 
Obergurtuugon der vorderen Tragerhalfte der Fall, deren 
Laschen nach einander oft für längere Zeit die ganze Last 
des vorhergehenden freischwebenden TrägeraWhnittes zu 
tragen hatten. 

Dazu kam der höchst ungünstige Einflnfs des Klimas 
auf die Beschaffenheit des Holzes. Die lang anhaltende Hitze 
dörrte dasselbe vollständig aus. nahm ihm einen groisen 
Theil seiner Elasticität und Tragfähigkeit, und bewirkte ein 
ungewöhnlich starkes Schwinden, dessen Maal's daraus zu 
ersehen ist , dafs die Muttern an manchen Uängeeison wäh- 



um über Q 



Auch darf : 

dafs durch das je nach der Bewegung oder dem Ruhestände 
der Küstung auftretende Wechseln der Kräfte in den Fül- 
lungsgücdexn . welche bald als Drurkstreben angeprefst wur- 
den, bald aufser Wirksamkeit traten, die Vorsätze sehr aus- 
gearbeitet und gelockert wurden. 

Die Durchbiegungen des Gerüstes erschwerten selbst- 
verständlich sowohl das Aufstellen der Eisenconstruction sehr, 
als auch in noch höherem Maafsc die Fortbewegung. Da 
die Träger mit Gewalt auf die immer in gleicher Höhenlage 
bleibenden Rollen hinaufgezwängt werden muteten, so war 
nicht nur ein grofser Kraftaufwand nötliig, sondern ea trat 
in der Nähe der Pfeiler eine sehr ungünstige Hean- 
der Gurtnngen ein, welche in einigen Fällen sogar 
ein Einknicken der sehr starken Hölzer herbeiführte. 

Auch In seitlicher Richtung bewies sich die Rüstung 
als nicht hinreichend widerstandsfähig gegen die häufig und 
in dieser Höhe heftig auftretenden Wiude. Dieselben brach- 
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tcn bei der Trägheit der grol'sen freiscb* ebendon Massen, 
nktt eine bedeutende Widerstandsflache darboten, trotz 
aller Vorsichtsmaafsregeln oft so grofse Schwankungen her- 
vor, dafs ein weiteres Operiren nnthunlich und gefahrbringend 
war. Verstärkt wurde dieser Einflnfs des Windes wahrend 
de« Baues noch durch den Umstand, dar« die ihm wider- 
stehenden Constructionsglieder, Querverband und Windver- 
strebung , durch das öftere Auswechseln in Ihren Anschlüssen 
und Verbindungen sehr gelockert wurden. 

Schließlich ist noch zu bemerken, dafs auch die Wir- 
kung des Spanngerüstes nicht die gewünschte war. Da das- 
selbe den Durchbiegungen der Trager folgen mufsto, so 
traten die Spannstangen, welche vor Beginn der Bewegung 
angespannt waren, bald aufser Thätigkeit und dienten, nebst 
dem Gerüste selbst, nur zu unnützer Belastung der Träger. 
Kam dasselbe wieder in die Nahe eines Pfeilers, wobei die 
Stangen auf* neue sich anspannten, so bewirkten die letzte- 
ren statt der gewünschten Bebung eine seitliche Ausbiegung 
dor Truger, welche eben nach der Seite bin weniger Wider- 
stand leisteten, als in vertikalem Sinne. Die ganze Rüstung 
nahm . im Grundril's gesehen , eine S-förmige Gestalt an, 
welche eine Weiterbewegung binderte , da die au den Rollen 
befindlichen Flansche ein schiefes Auflaufen der Gurtungen 
nicht gestatteten. Ks wurde daher schon beim dritten Uebcr- 
sebieben das Spanngerüst nebst Stangen entfernt, und statt 
dessen in der Mitte zwischen zwei Pfeilern ein aus 4 Stock- 
werken bestehender hölzerner Thurm errichtet, welcher die 
Träger vermittelst eichener Walzen aufnahm, und sowohl 
wahrend der Bewegung, wie beim Aufstellen des Ueberbaues 
einen Stützpunkt abgab, der im letzteren Kalle noch durch 
seitlich angebrachte Streben beliebig erweitert werden konnte. 
Nach Einschaltung dieser Stützen gingen die Arbeiten ohne 
wesentliche Unterbrechungen und Schwierigkeiten von Statten. 

Aus dem Im Vorstehenden Gesagten erhellt, dafs in 
solchen Fallen, wo die Anwendung ähnlicher Gerüste unver- 
meidlich ist, d. h. wo sowohl die Krriclitung fester Unter- 
rflstungen wie das directe Ueberschiehen der Eisenconstruc- 
tion unzulässig erscheint, nur dann ein guter Erfolg erzielt 
werden wird, wenn es möglich ist, die Stabilität der Rüstun- 
gen durch hinreichende Höhe herzustellen. Uierdurch wird 
bei der gröfseren Maschentheilung gleichzeitig der schädliche 
Einflufs des Winde» sehr vermindert werden. Auf eine 
möglichst sorgfältige Herstellung der Stofsverbindungen . sowie 
auf eine praktische Construction der Querverbände Ist ein 
Hauptaugenmerk zu richten. Die letzteren müssen unter 
Zuhilfenahme von Eisen so eingerichtet sein, dafs nach jedem 
Auswechseln ein vollkommen festes Anziehen möglich ist. — 
Fcrnpr dürfte eine Erleichterung der Arheit erzielt »erden, 
wenn die Fortbewegung der Gerüste statt durch Winden, 
durch Umdrehen der auf den Pfeilern befindlichen Rollen 
bewirkt wird. 

Für die Aufstellung der greisen , im Projectc nicht vor- 
gesehenen Oeffuung, bei der ein Thcil der leichten Trager- 
hälfte mit zum Tragen verwendet werden mufste, wurden die 
Rüstungen durch zwei im Wasser errichtete Unterrttstongen 
und dazwischen angebrachte Sprengwerke, wie Fig. 12 sche- 



matisch darstellt, versteift. Die Herstellung des mitten im 
Strome befindlichen Untergerustes machte bei dem Vorhan- 
densein von Rammgrund keine Schwierigkeit: bei dem näher 
am Pfeiler 4 gelegenen , welches schon beim Aufstellen der 
OefTnung 3-4 als Stilt/e für die vordere Tragerbalfte 
diente, wurde das unterste Stockwerk in Schiffen aufgestellt 
und mit denselben auf den abschüssigen, mit einer leichten 
Sandschicht bedecktun Felsboden versenkt Diese immerhin 
bedenkliche Methode , welche nur dadurch möglich wurde, 
dafs der Felsen an dieser Stelle keine grol'sen Unebenheiten 
zeigte, bat aul'ser einer Senkung ron ungefähr 0, t0 " keine 
nachtheiligen Folgen gehabt 

Hinsichtlich der Eisonconstruction sei noch erwähnt, 
dafs dieselbe in gröfseren, schon In der Fabrik fertig ver- 
nieteten Theilen ankam. Dieselben brauchten auf der Bau- 
stelle nur zusammengesetzt uud mit conischen Stahlscbniuben 
verbundeu zn werden. Die Aufstellung gestaltet »ich dadurch 
sehr einfach, und ist auch mit wenigen kundigen Arbeitern 
ausführbar; bei verschiedenen Brücken ähnlicher Construc- 
tion, welche die Brückcnbaugescllschaft Harkort in neuerer 
Zeit nach Pürtugnl geliefert hat, wird dieselbe von dortigen 
Technikern geleitet. 

Da durch da« Verschrauben der Stöl'se mit eonisehen 
Su abschrauben eine Zeit- und Arbeits- Ersparnis nicht 
erzielt wird, so dürfte eine wanne Vernietung in allen Fäl- 
len den Vorzug verdienen. Das «mische Aufreiben der 
lascher geschieht trotz aller Aufsicht nicht immer sorgfältig 
genug, ist an einzelnen Stellen sogar nicht ausführbar; und 
wie fest auch die Schrauben mit Hämmern eingetrieben und 
angezogen werden, die zwischen Nietköpfen stattfindende 
Reibung wird wohl kaum ersetzt. 

Die seitens der Regierung angestellten Belastungsproben 
haben ein sehr gutes Resultat ergeben. Die vorgeschriebene 
Last betrug für die Fahrbahn 400», für die Fufswege 20O k 
pro □". Die grofse Oeffuung, welche noch dazu in ungün- 
stiger Weise geprüft wurde, indem aus Zeitersparnifs statt 
der ganzen gloichmäfsig verthcilten Last die halbe Totallast 
in den mittelsten droi Feldern aufgebracht war, zeigte eine 
Durchbiegung von 9"", welche nach Wegnahme der Last 
ganz verschwand. Die Einsenknngen bei de» Oeffnungcu 
von 48,,, " Stützweite betrugen 4 bis 5". 

Ein hölzerner BrOckenbelag . wie er in vorliegendem 
Falle angeordnet ist, empfiehlt sieb in südlichen Lindem 
nicht, da er keine lange Dauer verspricht. Das dortige 
Eichenholz, wenn auch von harter Beschaffenheit, öffnet sich 
in der Hitze stark und ist im Winter der Feuchtigkeit sehr 
ausgesetzt Ein Schutz durch 1 heeranstrich , der bei der 
dichten Structur des Holzes durchaus nicht eindringt, ist 
unwirksam. — Auch die Vemagelung des Bohlenbelages 
hat sich als nicht praktisch erwiesen, da die Sonne die Boh- 
len sehr verzieht und die Nägel lockert. Es empfiehlt sich 
mehr, wenigstens in der oberen Lage die Bohlen lose neben 
einander zn legen und durch Saumschwellen an den Seiten 
zu halten, bei welcher Anordnung auch eine nöthig wer- 
dende Erneuerung mit geringerer Verkehrsstörung verbunden 
sein wird. J. Wox. 
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Mittheilungen nach amtlichen Quellen. 

(ttster ßauberickt Uber den Fortbau de« Dornet» zu (öln. 



Bio Bauthätigkeit wahrend des Jahres 1873, auf «Ion 
Fortban der beiden DomthQrme beschrankt, kannte bei dem 
en Mangel an Arbeitskräften und bei allseitiger 
der Arbeitslöhne und UaumaterialienpreiMs nieht 
in dem Maafse gefordert werden, wie dies In den Vor- 
anschlägen in Aussieht genommen war, nnd beschränkte sich 
der Aufbau beider Thürnic auf die Vollendung des Bluiuen- 
frieses, der Vcrdacbuug und der Sockelanlage zum Achteck 
des Tierten Thurrogeschosses , welche Uautheilo, zu Anfang 
des Jahres begonnen, die Thätigkeit der 
hotten bis Mltle des Jahres in Anspruch 

Bevor die Abnahme der Versetzwagen und der Abbruch 
der vorhandenen Baugerüste in Angriff genominen werden 
konnte, muteten vorab die Werksteine zu dem grofsen West- 
portalgiebel zwischen den Thurmeu bearbeitet und mit Hilfe 
der Rüstungen dos dritten Stockwerkes versetzt werden. 

Im Anschlüsse Mi den Fortban des nördlichen Doin- 
thnrmes wurde die das ljuigschiff gegen Westen . 
Portalwand im Jahre 18« I bis zur Oberkante des 
HorizoDtalgesimscs ausgeführt. Das in dieser Höhe begin- 
nende grofse Wcstportalfciister mit der doppelten Trifolium - 
Galerie und dem doppelten Fensterniaafi'werke , dessen Breite 
6,,~ bei 14, 5 " Höhe betragt, konnte erst nach Vollendung 



und Ubennaucrt werden, da ein z 
grofsen Portalbogens zwischen dem im 16. Jahrhundert voll- 
endeten Widerlager am südlichen Thurnie und dem Innerhalb 
dreier Jahre bis zur Kumpferhöhe aufgeführten Nordtbunno. 



Die Einwölbung des Westportalfensters, wie die Aus- 
des FeuBterwimbcrgs, der Galerie und des Dachgie- 
bels mit der grofsen Kreuzblume wurde daher aus technischen 
Kacksichten bis zum Erhärten des Mörtels im Mauerwerke 
des nördlichen Thurtnes verschöben, und von Mitte de« Jah- 
res 1873 bis zum Jahresschlüsse beendet. 

MjI Ausfüllung des Raumes zwischen den Tbttrmen 
durdi Einfügung der 4n" bohon Portalwand innerhalb weni- 
ger Monate ist diu im Plane des Colner Domes so formen- 
schön und harmonisch angeordnete' Wcstportalfui,adc zur Über- 
raschenden Totalwirkung gelangt und der Doinkircho das 
Gepräge der allseitigen Vollendung verliehen. 



es noch einer durchgreifenden Erneuerung der seit 300 Jah- 
ren der Verwitterung ausgesetzten Widerlager und Warto- 
steino am südlichen Thurme, dio im Mittelalter in Aussicht 
auf die baldige Vollendung der Tbunne ausgekragt, bei der 
geringen Widerstandsfähigkeit des Dracbenfclser Truchyts 
einer allseitigen Verwitterung anheimgefallen waren. 

Dieses zeitraubende und mühsame Aushauen einzelner 
Steine und die kunstgerechte Erneuerung solcher weit aus- 
gekragten Widerlager hat die Versetzarbeiter längere Zeit 
ausschliefslich beschäftigt, und den Aufbau der Westthurme 



Vor Abbruch der Baugerüste mnfstn auch die Erneue- 
rung der haulos gewordenen Fensterwimberge und Galeriecn 
des zweiten Geschosses am südlichen Thurme zum Abschlufs 
gelangen, und gab der milde Winter Veranlassung, dies* 
in den Monaten November und December 1873 



Wie der Aufbau des Westportalgiebols die Vollendung 
der Domkirche im Aeufseren sichtlich gefördert hat, so 
brachte die Einfügung des grofsen Sterngewölbes als erster 
Abschlufs der Tbunne im Inneren, die bedeutt 
der grofsen Hallen des dritten Geschosses 



Das grorse Sterngowolhe, aus reich profilirlen Rippen 
von Haustein und sorgfältig ausgeführten Kappen von behalte- 
nen Tuffsteinen construirt, Überdeckt bei einer diagonalen 
Spannweite von 15" (ca. 4« Fufs) einen Flächenrauni von 
50„ (ca. 612 DFufe). Die Gesommthobe der Halle bis 
zum Schlußsteine beträgt ca. 2S* und ist dieser Uanm zur 
Aufnahme des Glockenstuhls bestimmt. 

Mit Ausführung der gleichen Wölbung im zweiten 
Geschosse des nönllichen Thurme» sind die Werkleute zur 
Zeit beschäftigt und wird auch dieser Thurm bis Mitte des 
den massive-n Abschlufs erhalten, dessen Herstellung 
für die Aufstellung der Fördermaschine in der 
i 70 " über dem Fulsbodcn der Kirche erforderlich ist. 
Seit Beginn des Jahres 1874 sind sammtlichc Arbeits- 
kräfte in den Werkhtltleti mit Ausführung der Werkstücke 
für den weiteren Aufbau des vierten Geschosses des südlichen 
Thurmes beschäftigt, und lagern die fertig bearbeiteten 
Steine für den Aufbau des Octognus bis zur Höhe von 10, s - 



Domes. 

Während die Thurme de« Colner Domes bis zur Höhe 
von ca. 70 " uufsen und inuen viereckig emporsteigen, 
beginnt mit dem dritten Hauptgesimse das Oclogon. welches 
bis zur Höhe von ca. 91" hinaufreichend, aus dem Achteck 
construirt ist 

Auf den durch die Achteckslösnng frei gewordenen 
4 Ecken der Thurme erheben sich vom dritten llauptgesimse 
ab die vom Octogcnbau völlig abgelusten Eckfialen, die, bei 
kleineren Kirchen ans einzelnen Fialenschäften bestebend, 
am Colner Dome zu Thürmen von 33" (ca. HJO Fafs) Hobe 



bis zu den Anfingen des durchbrochenen steinernen Thurm- 
beiraes emporragen. 

Zur Herstellung der bedeutenden Anzahl von 1510 Stück 
Fialen, Kreuzblumen, Riesen und t'apitälen, die als allseitig 
freistehende Urnamente den Kern der 8 Eckthtlrme im 
Bereiche des Octogons beide Thurme umgeben, bedarf es 
einer mehrjährigen ausschließlichen Beschäftigung der geüb- 
testen Verzierungsarbeiter und ist bereits seit dem Jahre 
1872 mit Ausführung dieser Bildhanerarbeiten im Voraus 
begonnen, so nVs tilmmtlicbc Ornamente bis zum Gebrauche 
1875 
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In den Jahren 1872 und 1873 ist für diese in Vorrath 
eileten Ornamente incL Haustcinmatorial bereits die 
Summe Ton ca. 40OOÜ T Ii Im verausgabt, und 
wird ein fernerer Goldbetrag von ca. 12500 Tblrn. notwen- 
dig sein, um die noch fehlenden Ornamente zu diesen 8 Ech- 
thttrmen zu compleliren. 

AU Vorarbeit für die Subcoustruction des Glorkeusluhla 
im südlichen Tburme und zur Ergänzung des im zweiten 
Geschosse daselbst noch felilenden Centralpfeilers , der nach 
Abbruch des alten Glockonstuhls nebst den Gurtbogen und 
Gcwölbettberkragungon neu zu errichten bleibt, sind die 
Werksteine sammtlich beschafft und fertig zum Versetzen 
bearbeitet, so dafs es nur de» Abbruchs and der Unterbrin- 
gung der Glocken in provisorischen GlockcnslUblen bedarf, 
um dann auf dem frei gewordenen Grundrisse In Mitten des 
zweiten Tburrogescbosses mit dem Aufbau des Centralpfeilers 
und dem Einfügen der Kreuzgewölbe beginnen zu können. 
Die Herstellung des plastischen Schmuckes im Aeul'se- 
ist, nachdem die Heiligenfiguren an den 
der Domkircbe sammtlich vollendet, im 
Laufe des Jahres 1 87a allseitig uud sichtbar gefordert wor- 
den. Zuniklist erfolgte die Ausführung der 5 großen Statuen 
für die Aufsenseite des südlichen Tliurmes von 3,;," Hübe, 
darstellend die heil. Könige Melchior und Baltbasar und die 
heiligen Gereon. Sevcrinus und Apostel Petrus, ferner die 
Aufstellung de» gesammten plastischen Schmuckes des greisen 
Thurgicbcls Uber dem Mitteleingange im Westen, bestehend 
in den Figuren der vier grofsen I'rophoten und des Erlitsers ; 
desgleichen in den 8 Engolfigureu auf den Baldachinen und 
den Consolen daselbst. Gleichzeitig wurden durch den Dom - 
Bildhauer Fucbs fOr die nordliche NebenthOr des Westportals 
die Keliefs. enthaltend die Geschichte der heiligen drei 
Könige, sowie die 14 Statuen auf den Weilern und 34 Figu- 
ren in den Hohlkehlen der Tbnrwölbung. modellirt und in 
französischem Kalkstein ausgeführt. 

Mit dein Schlüsse des Jahres 1873 ist nunmehr auch 
die im Jahre 1884 begonnene Herstellung der Glasgemaldc 
für die Hochschiffsfenster im Lang- 
erreicht die 



k- Verglasung und die Heiligenfiguren in den 28 Fen- 
des llochschiffcs im Cölner Dome den Betrag von 
Thlr. 

Durch die Stürme zu Anfang dos Jahre* gehemmt, 
an neue Gerüst für den Aufbau 
sodlichen Thurmes erst zu Ende Apri 
betriebsfähig hergestellt werden. 

Die Bauhölzer zur ersten Gerüstetage des nördUchon 
Thurmes, desgleichen zur zweiten Gerastetage des südlichen 
Thurmes lagern fertig abgebunden am Fnfse des Domes, um 
sofort auf die Höhe der Tburme geschafft und daselbst auf- 
geschlagen zu werden, sobald das Fortschreiten dor Versetz- 
arbeiten die Anbringung neuer Gerüste erfordert. 

Als platimal'aiger Reinertrag dor neunten Dombau- IVä- 
mien - Collecte ist wiederum die Summe von ca. 182000 Thlr. 
in die Kasse des Central - Dombauvereins geflossen und betrugt 
der pro 1873 von Seiten der Vereinskassc zum Fortbau des 
Domes eingezahlte Beitrag im Ganzen 190000 Thlr. 

Laut Nachweis der Königlichen Regierung« -TJauptk*«se 
zu 0<iln ist pro 1873 ein Botrag von 242109 Thlr. 22 Sgr. 
5 Pf. fttr den Cölner Dombau verwendet, in welcher Summe 
die Ausgabe für den Fortbau der beiden WeatthOrme ebv 
seldiefslich des Westportals mit 234378 Thlr. 8 Sgr. 3 Pf. 
enthalten ist 

Speziell fflr die Materialbeschaffung wurde ein Geld- 
betrag von 74857 Thlr. 24 Sgr. verausgabt und konnte hier- 
für sowohl der Redarf an Hausteinen und sonstigem Bau- 
material pro 1873 gedeckt, ab auch ein Bestand von Material 
jeder Art zum Werthe von 45358 Thlr. 1 1 Sgr. 8 Pf. auf 
das Jahr 1874 Ubertragen werden.] 

Unter Ilinzunahme der Baukosten in den Jahron 186 4 
bis ultimo 1872 zum Betrage von 1296520 Thlr. 28 Sgr. 
4 Pf. sind demnach im Laufe von zehn Jahren von 1804 



bis 



Cöln, 



1873 im Ganzen 1530899 Thlr. 6 Sgr. 7 If 
des Cölner 



Voigtei. 



19. Mai 1874. 

Der 



Ueber dt» Verhalten der Metalle 



(Mit Zeichnungen «i. 

Der frühere Ober -Maschinenmeister an der KttnigL 
Niederschlesiscb- Märkischen Eisenbahn, naebherige Director 
der Actiengesellschaft „Norddeutsche Fabrik für Eisenbahn- 
betriebs -Material", und jetzige. Eisenbahn -Director in der 
General - Dircction der Eisenbahnen von Elsaß - Urthringen, 
Herr A. Wohler, hat in den Jahrgängen X, XIII, XVI und 
XX*) dieser Zeitschrift, d.h. in den Jahren 1860, 1863, 
18150 und 1870. nicht nur die Resultate der von ihm in den 



*) Von der in Jahrgang XX CfMhlMMM Abbaaillang ut ein 
tseporatabdrack all aellieUtandigcn Werk orichirnen . we'chc« den Tital 
fahrt. „VcUir die Fr*tigkr.it»vvr*i»ehe mit Einen und Suhl " Auf 
Anordnung Sr Kiceltunt d>'« Herrn Mmiilon fir Handel, Gewerb« 
and öffentliche Arbeiten , Ornfen von ItienpliU angestellt »ob A. Wüh- 
ler rte. Mit V KnnferUfoln Kerlia t»7o. Verlag ».w Knut und 



bei wiederholten 

Fwtlgkoitsvanruche.) 

f Blatt « im Tcit ) 

Werkstätten zu Frankfurt a/0. angestellten Versuche aber 
Festigkeit von Stahl und Eisen nebst Zeichnung und Beschrei- 
bung der von ihm construirten „Apparate'' mitgetheilt , s«n- 

und den Zusamroenliang der verschiedenen Festigkeitsartcn 
untereiuauder mathematisch begründet. 

Ilei Beinum im Jahre 1870 erfolgten Uebertritt aus dem 
Staatsdienst in das Diroctorlum genannter Acüengcscllschaft 
Herr Wöhler in Anbetracht der Neuheit der von 
Resultate veranlafst, 
um um Wiederholung 
In Folge dessen wurde die Fortsetzung der fraglichen Ver- 
suche in der Königlichen Gowerbe - Academie angeordnet und 
auf Antrag des Diroctors dieser Anstalt, de» Geheimen Re- 

32* 
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gierun^nuhis . Herrn Prof. Reuleatu, mir die Leitung der 
neuen Versuche übertrugen. 

Im Marz 1*71 gelangte ein Tlieil — etwa die Hälfte — 
der von Herrn Wohler benutiten Versucbsapparate hierher, 
konnte jedoch noch nicht aufgestellt werden, da es an 
einem geeigneten Vcrsucbslocal gebrach. Die Herstellung 
eines solchen in den ohnehin sehr beschränkten Räumen de« 
Gcirerbebunses veranlagte mehrere bauliche Veränderungen, 
welche summt den nothwendigen Gas- and Wasserleitungen 
erst zu Ende jenes Jahres vullendet werden konnten. 

Nachdem mir xuin Betrieb der erwähnten „Versuchs- 
Maschincn" eine atmosphärische Gaskraftmaschine von % 
Herdekraft (Patent von Otto und Langen) übergeben worden 
und aufgestellt war, begann ich in meiner eigenen Instruc- 
tion die Vorvcrsucbc , aus denen sich ergab, dafs sämmtlichc 
Maschinen einer sorgfaltigeren Beaufsichtigung bedurften, all 

eigentlichen Versuche bis xur Einstellung eines mir geneh- 
migten, lediglich zu meiner Disposition stehenden Gehilfen, 
d. i. bis zu Ende Juli 1872 verschieben. 

Durch Beschluis des Königlichen Ministeriums ftlr Han- 
del, Gewerbe und öffentliche Arbeiten vom 9. April d. J. 
wurde nur aufgegeben, meinen Jahresbericht pro 1H7J zweck- 
entsprechend HUnarbeiten und der Redactiuu dieser Zeit- 
schrift zur Veröffentlichung zu übergeben. 

Bevor ich, dieser hohen Verfllgnug Folge leistend, die 
Resultate meiner bisherigen Versuche mittheile, will ich des 
besseren Verständnisses bulber einige der von Hni. Wühler 
zuerst aufgestellten Sitze hier wiederholen und das von ihm 
bei seinen Versuchen eingeschlagene Verfahren in der Karze 

Das von Wühler entdeckte Gesetz lautet: 

„Derllrnch des Materials läfst sich durch viel- 
fach wiederholte Schwingungen, von denen keine 
die absolute Bruehgrenze erreicht, herbeiführen. 
Die Differenzen der Spannungen, welche die Schwingungen 
eingrenzen, sind dabei für die Zerstörung des Materials 
mnarsgebend."*) 

Nimmt man die untere Grenzsjiannung vorläufig - - O 
an, so ergiebt sich au* dem obigen Gesetz, dab die Zahl 
der wiederholten Anstrengungen bis zum Bruch eines Mate- 
rials um so kleiner oder gröber ist. je gröber oder kleiner 
die gröfete Spannung ist, welche die am meisten angestreng- 
ten Fasern auszuhallen haben. 

Die Apparate oder Vers uebsmaschinen , welche Herr 
Wühler benutzt bat, um die allgemeine Giltigkeit des obigen 

chend construirt. Es sind deren 4 , nämlich : 

L Apparat zum Zerreiben durch wiederholte Belastung. 
II. Apparat für wicdcrliolte einseitige Biegung prismati- 
scher Stabe. 

III, Apparat zu Versuchen mit belasteten Stäben, welche 
continuirlich gedreht werden. 

IV. Apparat zum Verwinden durch wiederholte Belastung. 
Die Kraft wird von der mit einem Uuhzähler in Verbindung 

stehenden Transmissionswellc auf die I Apparate Obertragen 
und zwar bei 1, II und IV vermittelst Excentrics auf Hebel, 



dagegen bei HI durch Schnurscheiben auf Stahlwellen, in 
deren schwach conisch ausgedrehten Köpfen die Versuchs- 
stäbe mit Hilfe eines Sehraubenupparats eingezogen werden. 
Die N'ormirung der Muxinialspannungcn , deneu die um mei- 
sten angestrengten Fasern eines Vorsuebsstabcs ausgesetzt 
werden sollen, wird durch Feder - Dynamometer bewirkt 

Für diejenigen Leser, denen die oben bezeichneten 
Jahrgänge dieser Zeitschrift gerade nicht zur Hand sind, 
fügen wir zum besseren Verständnis dos den Yersuchsmaschi- 
nen zu Grande liegenden Princips die Litiienskizze de« Appa- 
rats II in nachstehender Figur 1 bei. 




'/„ «. Ii. Ur 



Der Versuchsstab V ruht auf den beiden Schneiden a und 
«, , welche mit den beiden Gclenkstücken ab und «, *, ver- 
bunden sind, deren letzteres bei 4, einen festen Drehpunkt 
im gufsciscmou Lagerhoek e hat, wahrend das erstere an 
dem kurzen Arm des in i seinen Stutzpunkt findenden Ho- 
bels it aufgehängt ist. Da* Fcderd) namometcr /, welches 
zwischen den Punkten y und A vermittelst Schrauben inner- 
halb gewisser Grenzen gespannt werden kann , verhindert in 
h ein Aufsteigen des längeren Hebelarme», wenn der kürzere 
bei 4 belastet wird. Diese- Belastung wird henorge bracht 
durch die von der Transmission ausgehende Excenterstange i", 
welche mit dem in t gestützten Hebel Im verbunden ist und 
bei ihrem Steigen ein llerabgehen des Endpunktes m bewirkt, 
der seinerseits aul den die Mitte« des Versuchsstahe» \ mit 
»i verbindenden Stab ziehend, durch diesen auf V biegend 
wirkt und damit die Punkte o, a, , sowie *, 4, belastet Aof 
den Holzscbwelleu <> und 0, sind f> solcher Apparate neben 
einander befestigt, welche sämmtlicb durch ein und dieselbe 
Exccntcrstange i bewegt werden. Soll nun jeder der 6 Probe- 
stibe eine andere Maxiraulspannung erleiden, so wird dies 
durch den Dynamometer / in folgender Weise bewirkt. 

Ist 9 die »erlangte Maximulspannung pro yuudrntein- 
heit, 4 die Breite de» VersuchBhtabes , A dessen Hübe, o «, 
-/. und P die in der Mitte nöthige Kraft, um die Span- 

diese Kraft vertheilt sich gleichmäbig auf a und o, , so dafs 
P 

also in 4 abwärts wirkt und dieser Kraft nur durch die 

gehörige Spannung t des Dynamonieters und das Ueber- 
gewicht des gufseisernen Hebels dt das Gleichgewicht gehal- 
ten wird. Ist II dus uuf den Puukt k reducirtc Hebel- 
li 1 

gewicht, das Vcrbilltnlfs — — , so mub 
an H 

» - - - IT gemacht werden 
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So lange die in n m wirkende Zugkraft i kleiner ist, 
«Iii das oacb obiger Kormol berechnete /' so ist der Punkt « 
ab fest anzusehen und der Stab biegt »ich ; sobald aber 
* grüfaer als /' wird, giebt der Punkt t nach und es rindet 
bei «instant bleibender Riegung des Stabes V eine Drohung 
desselben um «, statt, wobei «ich ein leichtes Schlagen der 
am Endo des Hebels ht boi # angebrachten Stellschraube 
bemerklich macht. 

Die Vcrhindungsstange m » ist oben mit einem den Ver- 
suebsstab umfassenden Birgel, unten dagegen mit einem läng- 
lichen Auge rerseben, in Kelche« ein Holzen de» Hebels Im 
greift, so zwar, da/s auf die Stange wohl beim Steigen der 
Excenterstange t ein abwärts gebender Zug, heim Niedersin- 
ken derselben aber niemals ein aufwärts gehender Druck 
ausgeübt werden kann and der Versuchsstab V nach der 
Abwartsbiegnng lediglich durch seine Elasticität in die ursprüng- 
liche Lage zurückkehrt. In der Mitte der Stange »in been- 
det sich ein Hechts- und Liuks- Gewinde mit Mutter, durch 
welche deren Lunge so regnlirt werden kann, dafs sich nur 
wahrend eines Augenblicks und zwar kurz bevor der Punkt » 
seine tiefste Stelle annimmt , der Punkt a senkt , also auch 
nur wahrend einer sehr kurzen Zeit die gewünschte Span- 
nong s In den aufsersten Fasern des Stabe» V erhalten 
bleibt 

Soll die Spannung: de* Probestabes nicht auf Null, son- 
dern nur auf eine Miuimalspannutig N, zurückgehen, so wird 
die tot »Iberbogel p/>, befindliche Stellschraube f so tief cin- 
gesrliratibl . dal's in dem zurückgehenden Stab eine Riegung 
verbleibt . welclio in den aul'seren Fasern der Spannnnu «v, 
entspricht. Der Pfeil dieser Riegung wird gleichfalls durch 
das Feder- Dynamometer / bemessen. 

In Ähnlicher Weise werden die Grcnzspuiinungcn auch 
bei den Maschinen I und IV bestimmt, wahrend die bei ein 
und demselben Stab ennstant bleibende Biegung der in 
Maschine III eingezogenen Probeslibe lediglieh durch ein 
am freien Ende « wirkendes Feder -Dynamometer f hervor- 
gebracht wird. (Fig. 2.) Bei den continuiriieh gedrehton 
Prutiesuhcn wird jede Faser, mit Ausnahme der in der neu- 
tralen Schicht liegenden . wahrend der einen Hallte der 
Umdrehung mit der von dem Dynamometer ausgebenden 
Kraft einmal gedehnt, dagegen wahrend der anderen Hälfte 
gedruckt. 

Fig. s , 

c 




} 

. I 




•; M i. o. Cr. 

Hinsichtlich der genaueren Beschreibung der Apparate 
auf die angezogenen Schriften Wühler'» verweisend , wende 
ich mich wieder zu den Versuchen selbst znrUck. 

Herr Wühler liefs aus einem und demselben Material, 
nachdem er es vorher durch die einfache FestigkelUmaschino 
anf Elasticitau- und Bruchgrenze geprüft hatte, eine Anzahl 



Stäbe fnr die bewegten Maschinen anfertigen und gab dem 
ersten Probestab eines jeden Apparates eine der absoluten 
Bruchgrenze nahe liegende MaximaUascrspanuung. 

Jeder folgende Stab derselben Versuchsreihe erhielt eine 
niedrigere Spannung, und es zeigte sieb, dafs die den Bmcb 
des Matertals herbeiführende Anzahl von Anstrengungen in 
viel rascherem Verb&ltuifs wuchs, als die Spannungen 
abnahmen. 

Fährt man auf solelic Wohle mit der Spannungsverrain- 
derung fort, bis man zu einer Anstrengungszahl gelangt ist, 
welche einer gewissen Zeit entspricht, wahrend welcher irgend 
ein wiederholten Anstrengungen ausgesetztes Constructions- 
glicd aus sachlichen (.runden gewöhnlich ausgewechselt wer- 
den raufs. so kann die angewendete Spaniiungsgrofse, wenn 
sie wegen der Ungleichheit des Materials noch mit einem 

Sichcrhcitscoefliclünten — (welchen Wähler — '/j annimmt) 

miiltiplicirt wird, ah) zulässige Spannung angenommen wor- 
den. Man bat alsdann die ., praktische Tragkraft" direct 
bestimmt, wahrend sie sonst aus der „theoretischen Trag- 
kraft" d. i. aus dem der ElasticitUtsgrcnze einsprechenden 
Tragmodul oder noch früher aus dem Rruchcuefficicnten 
(Brucbmodul) abgeleitet wurde. 

So fand Herr Wühler, dafs ei» aus einer Krupp'schen 
Ciufsstahlachsc geschnittener Stab bei einer grufsten Faser- 
spannung von 300 Ctr. pro OZoll in A|»parat III erst nach 
4SO0U00U Umdrehungen gebrochen Ist. Wollte man nun ein 
solches Material n, einer Achse verwenden, welche täglich 
30000, also jährlich 9 Millionen rmdrehungen zu machen 
bat, so wurde mau, fünfjährige Dauer vorausgesetzt, mit 
Rücksicht auf den Sicherbcitscueflirienten — die zulassige 
Spannung — 150 Ctr. pro OZoll annehmen darren Ein 
anderer Versuch ergab, dafs ein aus Btlndelacbsen der Gesell- 
schaft Phönix geschnittener Stab bei einer Maximal - Faser- 
spannung von KU) Ctr. pro OZoll nach 1322.'j<HKJO l'mdre- 
hungen noch im Betrieb war. Auf Grund dieses Versuchs 
nimmt Herr Wühler die zulässige Spannung von Eisen, des- 
sen Fasern abwechselnd auf Zug und Druck in Anspruch 
genommen werden, = HO Ctr. pro OZoll an, wenn die (In- 
struction eine unbegrenzte Dauer besitzen soll. 

Viele andere Verbuche liaben den zweiten Theil des 
vou Wühler aufgestellten Gesetzes, „dafs die Differenzen der 
Spannungen, welche die Schwingungen eingrenzen, für diu 
Zerstörung des Zusammenhangs maaJsgcbcnd seien und die 
absolnto G ruf sc der Gronzspannung nur insoweit von Ein- 
ums sei, als mit wachsender Spannung die Differenzen, welche 
den Bruch herbeiführen, sich verringern,'" bestätigt*) Als 
Resultat dieser Versuche wurde der Salz aufgestellt: 

Es kdnneu bei Inanspruchnahme auf Biegungs- oder 
auf Zugfestigkeit mit gleicher Sicherheit gegen Brach 
Schwingungen stattfinden in den Urenzen: 

| zwischen -r 160 Ctr. and — 16oCtr.l 



bei Eisen 



uiiiing 



+ 300 • 

l - +440 - - +240Ctr.J ,,r ° a **> 
bei (zwischen i L'80 Ctr und - 2&OCtr.l _ 
Achsen- J - +4H0 - - Null 
gufsstahl | - + »00 - - + 350Ctr.| DÄ>U ' 



*) «l»h« JWUchr f. Ilm« r no lsiu, 8. SS mmi St), 
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bei unge- 
härtetem 
Feder • 



zwischen + 500 Ctr. und Noll Ctr. 

+ 700 - • 250 - 

+ 800 - - 400 - 

+ 900 - - 600 - 



Kaserspannung 
pro OZoll, 



und bei Inanspruchnahme auf Schubfestigkeit 
b. Achsen- (zwischen + 220 Otr. und — 220t'tr.l Schnbspann. 
Guisstahl | - +380 - - Noll ) pro dZolL 
lüeran schlierst sich die Bemerkung an: 
ConstrucUonsthelle, welche positiv und negativ (abwech- 
selnd auf Zug and Druck) iu Ansprach genommen werden, 
z. B. Kolbenstangen, Kurbelstangen, Balanciere u. dergl., müs- 
sen im Verballuifs etwa wie 9:5 starker sein, als solche, 

Trümer, Brücken, Dachconstructionen etc. 

Als Uaaptresullat der Versuche wird auf Seite 87 der 
Zeit -ehr. f. Barm. 1870 folgende Tabelle angestellt: 

„ E« ergeben sich ans den Versuchen für Constractionen 



a) für Schmiedeeisen 
nach beiden Kichtangen angestrengt . . 80 Ctr. pro □", 
nach einer Richtung angestrengt, grüfsto 

Gesammtepannung 1BO Ctr. pro □". 

wovon höchstens 150 Ctr. auf die 



Ist die constaule Spannung geringer als 30 Ctr., so 
verringert sich die zulässig«' Gesanuntspannung um eben 
so viel; 

b) für ujtgebärteten Gufsstahl 
nach beiden Richtungen angestrengt . . 120 Ctr. pro □", 
UWl einer Richtung angestrengt, gröfslc 

Ocsamml*i*nnung 330 Ctr. pro □". 

wovon höchstens 220 Ctr. auf die variable Belastung entfal- 
len dürfen. 

Dabei mnfB aber hervorgehoben worden, dafs die Zahlen 
im Allgemeinen nur für schlichte Stabe gelten. 

Die Festigkeit der Verbindungen , als Vernietung, Ver- 



Die Ergebnisse mit scharf absetzten Stilben und der 
beobachtete Einflufs der Nabenpressung haben die Notwen- 
digkeit solcher Spccialvorsucbe hinreichend erwiesen." 

Ich habe mir trotz des beschränkten Raumes erlaubt, 
diene boidon Tabellen nebst den sich 

beziehen mul's und weil sich nach der Ansicht des Herrn 
Wöhler für fernere Specialversuche ein fast anbegrenztes 
Feld darbietet. 

Wie wichtig diese neuen Gesetze und Beobachtungen 
für den gesammton Maschinen- und Eisenhahnbau, sowie für 
die eisernen Brocken- und Dachconstructioncn sind, ist wobl 
nicht nüthig weiter zo erörtern. Die Wöhler'schcn Versuche 
durften, weun sie erst durch Wiederholung nnd Erweiterung 
eine vollständige Bestätigung gefunden haben, geeignet sein, 
strenge bftU|K>lizeilicho . die zulässigen Maximalspanoungen 
der verschiedenen Eisenconstructionen betreffende Verfügun- 
gen der obersten Staatsbehörde zu veranlassen, durch welche 
w auf Eisenbahnen reisenden Publi- 
i die der Bewohner jener Gebäude, welche, 



jetzige Stabilst« dem Gebranch, man möchte fast sagen — 
dem Mifsbrauch des Eisens verdanken, mehr garantirt wurde. 
Die Bewegungen der Einwohner und der Verkehr im Hause 
selbst, mehr aber noch die Uber das l'Saster rollenden Last- 
fuhrwerke und sogar heftige Windstüfao rufen in den eiser- 
nen T- «der J- Trägern, durch welche Gewölbe, Zwiscben- 



Uberbaut werden, ganz ähnliche Schwingungen 
hervor, wie sie durch Wühlers Apparat II in den prismati- 
schen Stäben hervorgebracht werden, und es ist daher wohl 
die bescheidene Frage erlaubt . ob die betreffenden Baumei- 
ster mit vollem Bewußtsein und mit Rücksicht aof die Wöb- 
lerschen Versuche die Dimensioncu ihrer Träger berechnet 
haben, oder nicht. Ein niebl zu beschreibendes Unglück 
morste aber, wenn vielleicht nach erst einigen Menscben- 
altern , über ganze Stadttheile kommen, wenn die in dieser 
Zeitschrift (1860, Seite 596, al. 7) als nicht zu umgehen 
bezeichnete Frage: „ob es überhaupt eine Grenze der 

verneint werden mllfste , oder wenn die weitere , von Wühler 
im Jahrgang XX dieser Zeitschrift hingeworfene Bemerkung 
„Es ist nicht unwahrscheinlich, dafs die vielfach wiederholte 
Bewegung der Moleküle durch Wärme in ähnlicher Weise 
auf die Zerstörung dos Zusammenhangs hinwirkt, wie die 
i, welche durch Kräfte veranlafst werden", eine 
Inde. Diese und ähnliche Erwägungen 
mögen wohl Hrn. Wöhler veranlafst haben, bei dem König!. 
Ministerium für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten 
die Fortsetzung seiner von ihm mit so viel Umsicht geleite- 
ten Versuche zu beantragen. 

Nachdem ich im Vorstehenden das Wesen nnd die Trag- 
weite der Wöhler'schen Versuche al 



Zur Wiederholung der Versuche Wöhler's schien es mir 
nothig. auch seine Bezugsquellen zur Beschaffung meines 
Materials zu benutzon. Da nun von seinen 78 eisernen 
Probestäben 50 Stück ans Bündclachscn dor Gesellschaft 
Phönix, dagegeu vou 139 Stahlstiben 75 aus Kruppschen, 

ich au Herrn Gebeimrath Reuleaui die von 
erfüllte Bitte, die Künigl. Directum der Niederschlesisch - 
Märkischen Eisenbahn um Ueberlassung einiger Phönix - Ach- 
sen und ferner Herrn Geh. Commcrzicnrath Krupp nnd Herrn 
Geh. Commerzienrath Borsig dahicr um gefällige l'eberlas- 

Herren leisteten In dankenswert her Weift« da» Versprechen, 
der unter meiner Leitung stehenden Versuchsanstalt je zwei 
Achsen anentgeltlich zu verabfolgen, die König). Direction 
der Niederschlesisch- Markiseben Eisenbahn dagegen bedauerte, 
nicht im Besitz von losen Phönix -Achsen zu sein, nnd 
ertheilto den Rath, die Gesellschaft Phönix selbst darum 
anzugeben. Aof die sonach dorthin gerichtete Anfrage wurde 
die Antwort ertheilt, dafs derartige Achsen nicht in Bestel- 
lung, ältere dagegen nicht vorrathig seien — und so mufste 
ich mich denn bis zum Eintreffen der versprochenen Stahl- 
achsen mit von der Firma Raven« und Söhne daliicr gekauf- 



Nr. 1 u. IV 



begnügen. Di« 
sind in den nachfolgende« Tabellen 

ich zum Vergleich Wählers 
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Tabellen X, V q, VI aus Jahrgang XX dieser Zeitschrift bei- 
1 1 ist ro ersehen, wie 
sisen war — ich 
die Versuche nicht weiter fort Tabelle IV zeigt eine ziem- 
lich gute Uebereinstimmung mit Wühler'« Tabelle V; abor 
auch diese Versuchsreihe lief* ich bei 360 Ctr. Spannung 
abbreebon, da die mit 320 resjt. 300 Ctr, Spannung ein- 




die oft wiederholten Anstrengungen 
Uefuge des Kisens vorgebe, und ieb wollte mich gern von 
der Richtigkeit oder Nichtigkeit meiner Vennuthungen durch 
den Anblick eines auf gleiche Weise gebrochenen gleich- 

demnach den Gulsstabl von Firth und Sühne in Sheffield der 
Prüfung und habe deren Resultate in den Tubellen Nr. II 
und V mitgetbcilt, denen wiederum zum Vergleiche Wflh- 
ler*« Tabellen XI, VU" u. VIT beigefügt sind. 

Im .November 1872 wurde mir der Auftrag, die in der 
Fabrik des Herrn Georg Hoper ifc Co. in Iserlohn erzeugte 
Dr. KunxelWhc Phosphorbronze zu prüfen. Mit Rücksicht 
auf die nur geringe Anzahl meiner Versuchsmaschinen und 
in Anbetracht meiner Hauptaufgabe , „die Wöhleraehen Ver- 
la wiederholen", glaubte ich von dem durch Wühler 
Gang abweichen zu müssen. Ich verzichtete 
also darauf, durch »Ilmauges, eine Reihe von Jahren In 
Anspruch nehmende« Herabmindern der Spannung diejenige 
zu ermitteln, bei welcher der Phosphorbronze eine „begrenzte" 
oder gar unbegrenzte li Dauer beigemessen werden dürfte; 
ich bogntlgte mich vielmehr mit vergleichenden Versuchen, 
indem ich neben der Phoephorbronzo auch gewöhnliche Bronze 
oder Uothgur», wie er nur von der Conüuenlal-Wasserwerks- 
Gesellschaft Neptun dahier bereitwilligst zur Disposition 
gestellt wurde, der Prüfung unterwarf. Diu Resultate sind 
in den Tabellen III. VI u. IX niedergelegt und werden die- 
selben nächstes Jahr durch Versuche mit Manganbronze 
aus der Maschinen - und Dampfkessel - Armaturen - Fabrik von 
C. W. Blancke A Ca in Merseburg vervollständigt werden.*) 
Die Versuche mit continuirlich gedrehten und gleich- 
zeitig gebogenen Stäben konnten nicht sofort beginnen . da 
zwar die Mavhine III von der Central - Werkstatte in Frank- 
furt Bi'O. hierhergeschickt worden war. nicht aber der zuge- 
welchcr, wie 




dort nicht entbehrt worden 
konnte. In Folge dieser abschlägigen Antwort mulste ich 
den Apparat hier anfertigen lassen, so dafs ich diese Ver- 
suchsreihe erst im Juli 1N73 beginnen konnte. Ich verwen- 
dete dazu englisches Best -liest Rundeben (sogenannte« Spiu- 
dcleisen) und habe die Resultate in Tabelle VII 



•) Ein anderer „ practiicbor " Venrath mit Pbo'pharbroBX« ist 
begann«. Di« au« „ 8t#T«*>ot..U '• (Mtwiu- mit »tarkem Zinkgchalt) 
gotrrtigtou CyliDilcr der Kuppelung om Schaltwerk der Gmkrait- 
luMchino Tenag/ten aapa Abnuttung ihren Dienat Urb »SOiHKio Uni- 
dr«hunc«n der Tr aniii,iuii>a , ich lieft diiHelben durch Phoiphor- 
bTonjo-Cyllintir erwtien, welche «itden» 5", Million Umdrehungen 
aufgehalten und nach 4' 1 , Million keine Abnutzung, wohl aber ein« 
kleine- VerUag<rung «.-litten beben. Ilorr Hiiper glaubt durch ein 
ander«* MiitrhungtvertJiHriifo die Hart« «einer Bronzo rirgrouern und 



Zu Ende de« Monat« August 1873 empfing ich 
on 52 Gnfiwuhlstllben (im Gewicht von 
10 Ctr.) , welche der Geh. Conunerzienrath Herr Krupp nach 
meiner Angabe mittelst der Kreissäge aus Locomotlvacnson 
hatte schneiden lassen. Diese Gefälligkeit ist am so dan- 
kenswerter , als es mir nicht gelungen ist, hier ein Etablis- 
sement zn finden, welche» zwei mir zu weiteren Versuchen 



»» der Bowling Iron et Steel C 
in Uradford zn Stäben hatte zertheilen können.*) 

Dio Versuche mit Kruppschem Uufsstahl kounten erst 
beginnen, nachdem einzelne Abthcilttngen der Versuchs- 

Tabollon, g««chlo««n an l, Oetober 1«74. 
A- Verbuche mit wiederholt godehnlcu St.hen 
(TnbeUe I bi» III.) 

Tabelle I. Kiten. 
Sämir-tliche Starke aind mit "»laaler Hohlkehle ahgewut. 



187*,'?4 Wottlalitehc. Riten 


Wohler'« Tab X Pboiüi- Etwa 




Max - Span- 


Zahl 


Hu. - Span- 


Zahl 


Nr. 


nung p. 


der Drehungen 


nung p. □" 


d«r Drehungen 




Ctr. 


bit iura Bruch 


Ctr. 


bii lutn Bruch 


t 


4SI) 


«700 


480 


«00 


1 


4411 


»31»» 


440 


lOflBIO 


3 


440 


»»0 






4 


400 


110700 


400 


340853 


• 


400 


1 Villi* 






• 


S«0 


t 80800 


960 


4094S1 


7 


IM 


5*608» 


360 


4808S! 


S 


SCO 


4JJ17S 






9 


330 


«ROI« 


»10 


10141(40 


10 


JJO 


544344 







Bemerkung. Die Stibe «. » und to 
TnbeUe II. Stahl. 



I8JS74 Stahl to 
Firth A Sona 





Mai - 
Span- 


Zahl der 


Nr. 




Dot-.nncren 
bin tum 




Orr. 


Brach 


1 


600 


8331» 


1 


550 


U»3»li 


3 


400 


133910 


4 


MKl 


185480 


S 


5flO 


340335 


• 


500 


186005 


7 


490 


11)3510 


8 


490 


nnchta^MiU. 






■och I B. trieb 


0 


480 


M98J0 


Iii 


480 


493543 


11 


480 


nach II., MiK 






noch L Betrieb 



I87S/4 HUbl Ul 
K r pi Achten 



Mai.- 
Span- 
nung 

pr ■□" 
Ctt 



Zahl der 
Dehnungen 
tiit cum 
Bruch 



440 81400 
»00 [ 439000 



440 



Bemerkung. Die Stab* I und 3, ferner 5 — 11 aind schwach 
geglüht und «ehr langsam erkaltet. 3 und 4 sind bei»'«' n , wie tit 
»im d.m Wabrwerk kamen. 



Wühler*« Tabelle Xf. 
buhl tu Krupp- 
schen Achten 



Mai.- 
Span- 
nung 

pr □' 
Ctr 



»00 
700 
«00 
550 
400 



Zahl der 
bi« tum 



18741 
4688« 

1 711000 
m;7o 
47374« 



hI3„(M.l- 

nachl« a |lio- 



•) Die beiden AchtttU'ke «lad ■ n Folge ron Fallproben ent- 
■tand«n, welche der Vertreter obengenannter Comptny, Tl«rr K. Albrecbt 
dahier, unter Leitung de« Herrn Cmlingcnievr Zicbanb and de« V« 

«uchc itt ron 1 
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Mit Maschine IV kouuleu nur wenige Versuche ange- 
werden, da jedesmal nur 1 Stab eingelegt werden kann, 
bei Apparat 1 deren 4, bei Apparat II, wie oben 
erwähnt. 8, bei Apparat III gleichfalls 6 Stabe gleich- 
zeitig geprüft werden können. Nichtsdestoweniger theile ich 
die spärlichen Resultate in Tabelle IX mit, weil durch die- 
selben die Aufmerksamkeit auf eine besonders gute Kigen- 
schaft der Phosphorbroiue geleitet wenlen dürfte. 

Mit den vorstehenden Tabellen bangen die auf IM. <i 
dargestellten Profile auf» innigste zusammen. Bezüglich sei- 
i I sagt nämlich Wöbler: „Die Zahl der Imdre- 
bis zum Bruch steigert sich entschieden im umge- 
kehrten Vcrhaltnif» mit der Spannung." 

„Die l'iircgelniafsigkcitcit , welche dein Kinlliifs von 
Ungleichmafsigkciten de* Materials zugeschrieben werden 

Tabelle III. Bronze uoil Ilotb^ufii 





Mai -Rpjji- 


Zahl 




Max .Spin* 


Zahl 


£ 


uuag p Q" 


der Drchane/cn 




nun» pr Q" 


der Drehungi-n 




Ctr 


In« «um Kroch 


Ctr 


hin lam liruch 


a Pho»p»orbMai«(ttn«;tMhini«iH) 


b Phnapharbron» igeeohmiedel) 


1 


»60 


mstw 








> 


100 


44MM44I 


I 


Ii ■ 






1041 


itsnti 




1541 


null 1„ Mill 












i„«-l, im Betrieb 


4 


115 


IM ««10 


■ 


115 


ltmoo 


« 


IM 


ss« 









1] i m t r knn g. Nr. 3 war «ehr hurt 



Hemer k ung. Nr I iPirrifii 
bfi Vvrküriuiifr «Wr Zugnino^i-, 
ehe die Sptuinunü tod 3G0 Ctr 



llrmcrkunj» Xr I iiftd Nr 2 
I«ftts4#a, i-bf die resp. Spar, nun - 

ffeo im N0 und IW Otr, «rrtUU 



B Ytr-ueli« mit Stibci. «nl--h# «tcdt'f höh ttucb «incr 

Seite jrehojfcn »ind (Tnbolle IV Iii ■ VI) 

Tah«llr IV E).«n 



nm,'4 W. »if.ii:» eh« 


WohW» Tabelle V 


w ;i 


Tab. Vt 






Pbötiit - Ki«en 


Horn 


o»en Eitcn 




Mai • 


ZM d*r 


Mai - 


Zahl der 


Mal ■ 


Zahl dar 




Span- 




gpaa- 


Kieirunirun 


Bpw- 


Nr. 


,7$ 


t.i<. tun. 


cune 

P'LT 


bis tum 


?' □" 


mit zL 




Ctr 


Hruch 


Ctr. 


lltuih 


Ctr. 


Bruch 








5iu 


l«9740 












500 


4104100 






1 


475 


«I1IW5 








475DOO 


1 


4M» 


457119 


«50 


utm 


m hm 


IMIMO 


3 


415 


7*954:» 






llt IUI 1. 


4 


400 


1431511 


400 


laiouoo 


400 


3t 500000 


S 


3S0 


548750» 


.HI10 

110 

300 


4035400 

nach 
3410000 
4810IHKIO 
lliegnafren 
noch ini l(t- 
trieb »ewe.cn 




llie(fun»en 
»neb us Be- 
trieb itewcucn. 



e (icwühnlicbu Bronze 




I 


Itothj-uTi 


1 


KW 


.7 










1 


100 


41041 




Jon 




S 


3 


150 


4S400 




154) 






4 


100 


MIT ' 




100 




53000 



der Metalle bei wiederholten 



bestimmtes Gesetz herleiten zu können. 1 * 

„Am grüfsten ist die Abweichung bei 220 Ctr. Belastung. 
Will man diese ignoriren , so ergiebt sich, da!« die l'mdre- 
bungszuhlcn im geometrischen Sinn starker wachsen, 
als die Belastungen im arithmetischen Sinn abneh- 



„ Wahrend bei der größten Belastung auf ra. 24 ("tr. 
Spannungsdifforenz die Zahl der ('mdrebuitgen sieb verdop- 
pelt . geschieht dies bei der niedrigsten Spannung auf 1 0 Ctr. 
Differenz." •) 

Um mir die Sache klar zu machen, stellte ich diese 
Tabelle der Art dar. dal* ich die Belastungsaiblen als Abwi»- 

TabeJle V Stahl 



187S« Suhl von 
Kirlb k Sani 



■ =. * 8 1 

Ii »J 

Cr». * 



.-.75 
4&H 



M.|. 



18IS5C 

Htm 



147-:. • 



4 I7f 

5 i 454) i 56405»« 

I 

I narh 
t |450 U, Mill. 

! nach im 
lt.lri..-. 



l)ir SuLc 1 - .'i 
inrl lind icliwarli 
uuijreglüht und xhr 
langum ork.ih.c 

«lab Sr.il wurde 
nicht Kri'luht. 



1871,1« Stahl aai 
Krupu'.ihi M 

Achaen. 


WviSleri Tu- 
bell« VII». 
(Slalil an« 
Krupp. Arb»«m. 


Wähler - ! 
IM VII b StaU 
au. AehacB tobi 
liarhnner Vereia 


Sr, 


gl 

Clr 


1 gl 

a i 

»f! 

es " 


1-5 
' = 

* E 

Ctr 


1c _ 

4- T 

4 = S 

"SB* 

5 !i 


. • 
SC 

& . 

■ s 

r " 


-Ii 












JOO 


104 -MW 












coii 


817175 


1 


57} 


««asm- 










1 


550 


413 »oo 


450 


17CS.V*> 


440 


C 11400 


3 


5M 


4130OO 


515 


IKIUH 












510 


M77«l^> 






4 


500 


11774O0 


5INI 


HUMe 


iOO 












neteh 












ii-,) 


MU MiU 


500 


149*600 










nurb im 














ltelrieli 














««rblieb. 








475 


1 ISiliiii 














Urb 








«Hl Ulli 


Ii 


450 


■n Mi» 
oorh im 






45l> 


43 Mill. ' 












aneh im 






lielrieli 








Betrieb »er- 

1 ! i-l - .. 






nach 










7 


424 


1„ Mill 














noeh im 














lUtrinb 











Nr. 5 hnlie eine liliilwniie 
.rhalten und würde (rotiden 
300041 — 4IMMI0 lliiL-iitigen ail<i 



Cnvoni htigkeit v,irgi»kooii«cn 
Tab Vt TtriMw und Roth|ruri. 



Nr. 



Phuipharhransc 

Ma» - Z«M der 
*P"*- lii<.^nn(ren 

p°"a" b » " m 
q, Hrueb 



SlHl 8*i>'.lS0 
180 815IS11 
150 507*1 SO 

lio Mab loMili 

hikIi i. Betr. 



tjcwöhnlirhe Br>tirc 



Mai - 
Span- 

Nr ™Ä 
pr. □ 

' CU. 



Zahl tu 
Uictrungen 
tili sinn 
Bru.h 



100 101S60 

ISO 141 Jlo 

150 847 7C0 

ISO nach 



Kutiiirorj 



S|iaa- 

Vr lmn ir 

Ctr. 



Mioguilireii 



100 154100 
180 1Ü34400 



4 ISO »M&IJkW. 
| jmii i. kW. 



Jahrs 18«3, S. 140. al. 47 
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sen, die Umdrehungszahlen bis zum Bruch als Ordinalen 
eine« Profils auftrug. Auf solche Weite entstand das in 
Fig. 6, Bl Q dargestellte Polygon, welche« man sich leicht 

als unwahrscheinlich bezeichneten Punkt u (für die Absciase 

C. Tinaiba mit bellltelen und contlnnlrlieb gudreh- 
t<n Sliben (Tabelle VII oad VIII.) 



I67»,'4 


Eagliichn 


WSMar-a Tab I. 


WöhWt Tab. IT 




Spiudeleiaen 


Pbönu-Kieaa 


Homogen. Eieen. 




Hu- 


Zahl dir 


Mar. - 


Zahl dar 


Mai • 


Zahl der 


Kr. 


Sp«B- 

pr C3" 1 


Um tl rehnngen 
bil tum 


8paa- 

UUng 

prD" 


Umdrehungen 
bis «um 


Spu. 

. mit 
Pr-CT 


Umdrehungen 
bia run 




Ctr. 




Ctr. 


Bruch 


Ctr. 


Bruch 












880 


S1&8« 


1 


040 


tt, 104100 






340 


9431 1 


s 


840 


tt, iOHOO 










9 


stu 
(sa) 


a, 147800 










4 


310 


101900 


SSO 


66430 






1 


SSO 


911100 










1 


310 


503500 










T 


SOO 


saisw 


300 


»9000 


300 


16126* 


S 


300 












» 


soo 


10*4-00 










10 


»80 


»79100 


SSO 


183116 


s*n 


464786 


11 


»so 


13*7700 










II 


SSO 


10*6000 










IS 


260 


114*600 


s«o 


47*490 


3*0 


63*600 


14 


sso 


5*5910 










16 


»10 


naehs,, Mill 
auch i. Betrieb 










IS 


MO 


s»t»ioo 


S40 

tso 


00*810 
363*686 


»40 


8930 ISO 


IT 


too 


auch «„Jlill. 
eoehi Betrieb 


too 


4917991 






in 


SOO 


nach 4 MiU. 
noch i. Batrieb 


180 
160 


101847*1 
nach 
13* MiU. noch 
in Batrieb 
geblieben. 







Tabelle VIII. Stahl. 



1878/4 Stab« au* 
Kruppschen Acbaen 



Ctr. 



«tili 

3,n 



l ! 



- a, 3t § 
Ctr. I - 



3*7400 
ISSLT.ti 



340 4.,Mill.»oeh 



■a> Betrieb 
»-Mill 

I.Belr 



9*0 Bacb4 M MiU 



900 nach 5 Mill 
noch in 
Betrieb 



Wöhtcr'i 
Tabelle III 
Stäbe au« Ach- 
ten t Krupp 
geliefert 186* 



W6hW.Tab.III 
Stab* ana Acbaea 
dea Bochutner 
Verein» , gelie- 
fert 18*3 



Ib. 

? s. 

Ur 

Or" 



4*0 iSlOti 



IM 



1S777J 
7976*8 
64**71 



9*0 16*4580 
3*0 31 14160 
300 1 4163373 



SOO 1405O«40| 3t>0 
WO 
Jahn. "IV. 



Wohler'.Tab.ni 
Stäbe aas Achsen 
ran Bomig, 
geliefert 1863. 



ili 
«! 



Ctrl 



1S177S 
94*860 
6*7000 
10467760 
1846*60 

tat nach 

SJMiU. uock 
in Betrieb 
geweaen 
35687011 



4 U 
ijj 



3rKI 



::»•.' 
3 2 ! 



MO 



147700 
138876 

663830 

13731IS 

10138*6 



= 220) vernachUssigt and den Endpunkt der Ordinate ton 
340 mit dem der Ordinate von 200 dlrect verbindet E* 
ist aber sofort zu erkennen, dafs keiue Notwendigkeit vor- 
liegt, den Punkt « ah in hoch gelogen anzusehen; denn man 
würde, wenn w, als zu niedrig angesehen wird, dennoch zu 
einer Curvo gelangen, welche mit der in Fig. 10 dargestell- 
ten übereinstimmt. — Endlich kann man « als „Rttckkehr- 
punkt" anseilen, wenn alienfall* die Curve der Form nach 
nüt Fig. 11 Achnuchkcit haben sollte. Welche von diesen 
3 mögliche 
für sieb habe, 

mehre, wenigstens 3 vollständige Versuchsreihen mit dem- 
selben Material aufstellt, anstatt sich nach Wühlers Vor- 
gang mit einer einzigen Reihe zu begnügen, welcher nur 
hier und da — um grofso Zweifel za lösen — ein und die- 
selbe Spannung 2 oder 3 mal angewendet hat. Da ich 
spater mehrmals auf diese Curve n zurückkommen werde, 
beschranke ich mich hier auf die Angabe, dafs ich die inter- 
essantesten der vorstehenden Tabellen in den Figuren 1 — 9 
auf Bl. Q aufgetragen habe , wobei für die Abscisse dio kleine 
Qnadratseite = 10 Ctr. Spannung pro preufs. Quadratzoli,») 
für die Ordinalen dagegen = 10OOOO Anstrengungen ange- 
nommen wurde , und gebo nun zur Besprechung der Tabellen 
sammt zugehörigen Profilen Ober. 

1) Ueber Tab. I habe ich mich bereits oben ausgo- 



2) Tab. II teigt eine auch von Wohler beobachtete 
Ungleichm&fsigkeit des Werkzcugstahls von Kirtb und Sohne, 



D. Veranebe nit Stäben, welche «riederholt nach 
1 Itiehtungen gebogen lind. 

Tabelle IX. 



Material 


... 


Maiinal • .Spannung 

pro Q" 
Ctr. 


Zahl 

der Verwindangen 
bl« tuin Brach 


1871,4 WeetläLEiaeo 


1 


' 

S40 


43130« 


- Uufteuthl <on 


t 


*40 


nach 64*7800 


Pirtb & Sont 






aufaer Betrieb geeettt 


- Oeerhroiodcte 


S 


»40-3» 


nach 1491*800 


rhoipborbronle 






eufeer Betrieb geteilt 


- deagl 


* 


300 — 8*0 


4031660 


deagl. 


5 


360 


Bich 1801*00 






noch im Betrieb 


Wähler 1 . Tab XI ri 








Gaflatahl T. Krupp 




1*0 


1007640 


au> dem i »hre 1 861 




S40 


859700 


Benirk ungan. 








Stab Nr. S bat bei 


140 


:tr. Spannung aufgehalten: 7743000 Ver». 


ferner bei 300 




3*93800 




310 




318O00O - 



und wurde aufaer Betrieb geeettt, «eil der Deaanonietef keine «14 
kere Spannung tuliefa. 

Stab Xr. 4 bat einen geringeren Durehinnier all Nr, 3 und 

bei 300 Ctr. r 
ferner bei 9*0 



instüHO 



403S680 Verwinduagea 
bii su 



*) Ich habe noch Zollcenlner und Quadratsoll beibehalten , ein- 
mal , weil ei Wähler guiban, and dann, weil die Redncttoa auf 
netnachea Maafi und Gewicht nioh in Colliüon mit einigen Varaacaa- 
».«.••.teen gebracht halt.-, wekb« um l Z. Ii n t ..n»tr,Brt «n I l!et 
der in dea Teit eufgeaomneaen Fig I in I. B. die 
• a, — 80 Zoll. 

33 
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keit der Bruchfl&che (siele Fig. 1 and 3)*) in Betracht 
lieht; diese Urtglelchmäfsigkeit rührt meiner Ansicht nach 
nur daher, dafs der betreffende Stahl einen grofsen Kohlen- 
gchalt besitzt und eben für Werkzenge , nicht aber Ihr Achsen 
oder Schienen etc. bestimmt ist. Au» letzterem Grunde habe 
ich dies« Sorte Stahl der continuirlicben Drehung nicht 
unterworfen. 

Beim Abdrehen der Stabe 3 und 4, (der ersten in die- 
ser Versuchsreihe) hatte sich eine sehr tmglelclunäfsige Härte 
bemerktkh gemacht , welche ich der ungleichmäßigen Behand- 
lung der Stabe nach dem Auswalzen zuschrieb; ich liefs 
daher die übrigen Stahlstocke vor der Bearbeitung schwach- 
em erkalten, wodurch allerdings die Harte, nicht aber die 
Widerstandsfähigkeit gleichmäßiger wurde. 

3) Aus Tab. III und Tab. VI ist ersichtlich . dafs die 
Pho*i>horbronie des Dr. Kanzel eine bei weitem grtifsere 
Wlderstandsfthigkeit besitzt, als gewöhnliche Bronze und 
Rotbgufs. Die geschmiedete, d. h. kalt geschlagene Pbosphor- 
bronzo scheint keino wesentlich gröJsore absolute Festigkeit 
zu besitzen, als die gegossene; wohl dürfte dies aber bei 
Druckbcanspruchuug der Fall sein. 

Die „geschmiedete" Pbosphorbronze zeigt einen hoch 
zackigen Bruch (siehe Fig. 10), wahrend die gegossene 
(Fig. 5 u. 6) hinsichtlich des Bruch -Aussehen« dem Gufe- 

rials andeutet. 

Gewühnlicho Bronze (Fig. 7 u. 8) , sowie Rothgufs ihnein 
mehr dem Eisen (Fig. 3 u. 4). — Der Rothgufs läfst sich in 
Bezug auf absolute Festigkeit kaum als Concurrenxmctull der 
Phosphorbronze, ja selbst nicht der gewöhnlichen Bronze 

Biegungsversueben. Wahrend bei Axialbclostnng die gewöhn- 
liche Bronze and der Rothgufs mit 200 resp. 15ü Ctr. llaxl- 
mal - Fawrspannung schon beim Verkürzen der Zugstange 
brachen, hielten sie bei transversaler Belastung unter glei- 
cher Maximal - Faserspannung mehrere Hunderttausende, ja 
selbst Millionen Anstrengungen ans. Aus diesem Umstand 
wird man leicht erkennen, wie wenig es erlaubt ist, bei 
gewissen Metallen aus dein Verhalten derselben bei der einen 
Belastungsweise zu folgern, dafs ihr Verhalten bei anderer 
Beanspruchung dasselbe sein werde. Ans diesem Grunde 
kann ich mich mit Wühler, trotz seiner Versuche, noch nicht 
einverstanden erklären, wenn er (Zeitschr. f. Baaw. 1870, 
S. 85, ul. 11 u. Ii') sagt, es genüge völlig, wenn directe 
Versuche nur mit einer Art der Festigkeiten angestellt wür- 
den und man daraus die entsprechenden Wcrthe für die 
flbrigen Arten von Festigkelten durch Rechnung herleite, y> 
wie, dafs die Zugfestigkeit, welche allen anderen zu Grunde 
liege, für die directen Versuche unzweifelhaft am passend- 
sten sei.-) 

•J Dhn wie fit Fi|iutTn-Ang»ben obne lUaltbruinhnunn in 3) 
betiehaa rieb auf ein Blatt Zeichnungen mn Itrwchllirheii , wtlcboa 
dem nr.t in f.dgriuicn (Ufte <»ehi.ii.endefi SM«t. di.aer Aldianfllung 
beigegeben wankn »lfd. D. B 

**) Yergl. Winklcr'i Lehr« von der Elmticiut und Fettigkeit 
S 33, al 1: „Oer Fi »tigkeiuraifrieieiit für Druck int leim Schiried»- 
eiaen und Stahl ungefähr vu» dem fiir Zug, bei (Jufariaen aber etwu 
«mal ao jr,Iofa." l>«ttn al. I : „ Der F'euti gkeitnroilfncif.nl fllr Uruek 
ut beim Kniifrr otwu bnün Mataing H mal wi grud all der flir 

Zttl-. - ' Ferner 8. J« : . . . „ e« wird , wenn man für alle Itelantunga- 
wei»au eine bwtinmte Brnobaickerhoit wühlt, der Sichi-rl,eit«i-wtfiMf nt 
«nr nicht für alle Uelutungawcüen und KiirrHrfirrm, n «.»ataiit »ein." 



Durch Tab. LX wird meto oben ausgesprochener Zweifel 
vollständig gerechtfertigt. Vergleicht man nämlich Tab. III 
mit Tab. I und II, so zeigt sieb, dafs Phosphorbronze bei 
250 Ctr. Spannung noch nicht so viel Dehnungen aushält, 
wio Phönix- oder westfälisches Eisen bei 40t» Ctr. und Stahl 
bei «00 Ctr. Vergleicht man Tabelle VI mit Tabelle IV und 
V, so findet man . dafs Phosphorbronzc bei 200 Ctr. Span- 
nung nicht so viele Biegungen verträgt, als westfälisches, 
Phönix- oder Homogen - Eisen bei 100 und Stahl bei 500 Ctr. 
Vergleicht man aber die Vcrwindungszahlen des, ich möchto 
sagen verzweifelt langen Versuchs Nr. 3 mit denen der bei- 
den letzten SUtbo aus Wöhlcr's Tab. VIII und mit Nr. 1 , »0 
ergiebt sich , dafs Pbosphorbronze eine bei weitem grOfsero 
Torsion* - Festigkeit besitzt, als Kruppscher Gufsstahl vom 
Jahre 1862 und westfälisches Eisen. Dies Resultat war mir 
so überraschend, dafs ich, irgend einen günstigen Zufall 
voraussetzend, den Versuch 3 unterbrach, um mit einem 
neuen Stab den Versuch I anzustellen. Trotz des oberein- 

und stellte daher den Versuch 5 an , welcher die Richtigkeit 
der vorhergehenden bestätigt. Nichtsdestoweniger werde ich 
meine betreffenden Versuche und zwar auch mit ruhender 
Last fortsetzen, thcils weil ich es für eine Pflicht gegenüber 
dem Herrn Fabrikanten halle, thcils weil ich der Technik 
dadurch möglicher Weise einen sehr grofsen Dienst leiste. 
Bestätigen nämlich, wie ich nicht zweifle, 10 oder 12 wei- 
tere Versuche die vorausgegangenen, dann dorfto Phosphor- 
bronze, welche dem Angriff des Seewassers viel weniger 
unterworfen ist, wio Eisen und Stahl, bei unserer Marino 
eine ausgedehnte Verwendung zn den Achsen der Schrauben- 
dampfer linden.*) 

Die Profile der Tabelle VI sind in Fi«. 5 auf Bl. Q 
aufgetragen. Von diesen scheint das der gewöhnlichen Bronze 
am nonnalmäl'sigMen und beweist, dar* da» Vergleichungs- 
niaterial nicht von schlechter Beschaffenheit war, was nicht 
ohne einiges Gewicht ist , da hier nur vergleichende Versucho 
angestellt wurden. Nach der Broschüre des Dr. Künzel 
„Ueber Axenlager" Seite 10 (siehe Polytechnisches Central- 
blalt vom 1. Januar 1871) saigert, wenn man Phosphorbronzc- 
lager bei gelindem Feuer bis zu schwacher Rothgluth erhitzt, 
eine sehr weiche Legirung aus Zinn und Blei aus, wahrend 
das Skelett des Lagers als eine harte schwammartigo Masse 
zurückbleibt. Vielleicht liefse sich ans diesem Umstand da» 
so vorzOglicho Verhalten der Phosphorbronzo bei der Torsion 
nach zwei Richtungen erklären. 

•1) Tabelle IV ist bezüglich der beiden ersten Abtheilun- 
gen in Fig. 3 aufgetragen und es zeigen die beiden Polygone 
eine ziemlich gute L'cbereinstimmnng , wenn man von meinem 
Stab 1 ubstrahirt, dessen Biegungszahl offenbar zu grofs ist. 

5) Die 3 ersten Abtheilungon der Tab. V sind in Fig. 1 
dargestellt. Ich mache jetzt schon darauf aufmerksam, dafs 
das Profil der Abtheilung 1 grofoc Aelmlichkeit besitzt mit 
dem von Wühler'« Tabelle VII*. da ich später hierauf zurück- 
kommen wenle. Der englische Stahl von Firth scheint eine 
um circa 20 Ctr. pro □" geringere relative Festigkeit zu 
besitzen, als der ältere Gul's.-tabl von Krupp; wie sich der 


* i Du die PI orphnrhronin anfangt »ich in drr Trel iiik Palm 
iu brechen, wach s ich am SVhluiiK in einem Anhange utnigl Mit- 
tljiilungeu utx r anderwirf a angcatellte Fentigkcdtaranurhe. 
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wird, lalst sich erst bcurtliei- 



6 0.7 



6) Tabelle VII wird tu ihren 3 Abteilungen durch 
Eig 6 dem Auge vorgefahrt. Wahrend die beiden ersten 
lYofilc grofsp Itogelmtfsigkeit und eine greisere Festigkeit 
den Homogen - Eisen» gegenüber dem Phönix- Eisen zeigen, 
infüt sich leider aus der, meine Versncbo mit Spindeleisen 
darlegenden 1. Abtbcilung kaum ein Profil herausfinden, nach- 
dem man die sttmiutlichen den Stabnummern 1 — 18 ent- 
sprechenden Punkte u, bis u it aufgetragen hat Nach mei- 
nem oben ausgesprochenen Grundsätze habe ich von der 
Spannung — 310 Ctr. bis herab zu 280 Ctr. eine dreifache, 
bei den weiteren , niedrigeren Spannungen eine doppelte Ver- 



und - 20 Ctr. 

loh hatte geholft, ein recht regelrechtes, mit Fig. 10 Über- 
einstimmendes Polygon zn erhalten, wenn ich die arithmeti- 
schen Mittel aus je 3 zusammengehörigen Umdrehnngsxablen 
nAhme, sah mich aber in dieser Erwartung getauscht Die 
so Rehr verschiedene Höhenlage der zu ein und derselben 



sich 



mäfsigkeit des Eisens, sondern auch und wahrscheinlich zum 
grüfsten Theil von der Mangelhaftigkeit in der Zahlung der 
Fmdrehungen her- Es wird uamlich jede der 3 Achsen der 
auf Seite 477 skizzirten Maschine III durch eine Treibschnnr 
gedreht, und da weder die 3 Schnurliufe der Achsen, noch 
die der Transmission gleicbe Durchmesser haben, so ist die 
Umdrehungsgeschwindigkeit bei jeder der Achsen eine andere. 
Fm dieselbe zu bestimmen, verband icb zeitweise und nach 
einander mit jeder der Schnurschcibeu einen Zählapparat und 
ermittelte nun durch Vergleichung mit dum UubzOhler der 
Transmission die 3 Coefficienten , mit welchen die Umdre- 
hungszahlen der letzteren multipbcirt werden mufsten, um 
die respectiren Umdrehungen der Achsen zu berechnen. 

Je nachdem man aber diese Coefficienten aus den 
Tages oder oinor Woche 
bis zu 20%, 

daf> zeitweise ein Schleifen der Darmsaite auf der Sebuur- 
scheibe oder selbst ein Stillstehen der Achsen stattfand, 
wenn es an Schmiere mangelte, Begünstigt wurden diese 
Unregelmässigkeiten norb dadurch, dafs jede Achse 2 Probe- 
stabe tragt, denen ungleichmäßige Belastung zu geben sich 
oft nicht vermeiden lief», wodurch daun die Lager b und i, 
ungleich belastet waren und sich ein „Ecken" der Achse 
bemerklieb machte. Da nun mein Gehilfe den gröfsten Thcil 
des Tages in der Akademiewerkstätte mit Abdrehen und 
Hobeln von ProbeMabcn beschäftigt, also nicht immer Im 
Vcrsuchslocal gegenwartig ist, so können möglicherweise ein- 
zelne Achscu stundenlang gestanden haben, wahrend das 
Zahlwerk weiter ging, wodurch es gescliab, dar» scbliefslicb 
nach erfolgtem Brach zu hohe Umdrehungszahlen nolirt wur- 
den. — Sobald ich mich selbst durch die Versuche von der 
Uugenauigkcit derselben Uberzeugt hatte, beantragte ich die 
Anschaffung von 3 speziellen Zählwerken fOr die 3 respecti- 
ven Achsen und es sind dieselben seit Juni dieses Jahres 
angebracht. Die letzten 2, 7 Millionen der Nummern 16, 17 
nnd 18 sind dadurch richtig gezahlt, 
2„ Millionen von Stab Nr. 16. 



Es handelt sich nun darum, von den verschiedenen 
Punkten u diejenigen auszumerzen, welche einem einiger- 
maßen wahrscheinliche« Profil entgegen sind. 

«, nnd «, stimmen gut untereinander tiberein, aber 
Stab 3 darf nicht mit MO Ott». Spannung in Rechnung gebracht 
werden, sondern mit 318 Ctr., da er in der Hohlkehle gebro- 
chen Ut, wodurch sieb die Maximal -Faserspannung um 8 Ctr. 
erhöhte. 

Mit Kocksicht auf Wohler» sehr regelmäßig ansteigende 
Tabelle I dürfen «. als zu hoch und m, als zu tief climinirt 
werden und zwar um so mehr, als u t nnd «„, dann «„ und 
«» nahe bei einander liegen. 

Die Punkte und ».„ stehen nicht gar zu weit 

von einander ab, jedoch habe icb aus oben angefahrten 
Gründen aasgeschieden. 

Ob «i,, oder richtiger sei, laßt »Ich bei nur 2 Ver- 
suchen nicht entscheiden, ich habe indefs u lt als den Punk- 
ten «,„ uud naher liogend beibehalten, ebenso«,,. Auf 
solche Weise ist das Profil rechts in Fig. G entstanden. 

Will man aber mit Rocksicht auf die möguchen Zähl- 
febler Uberall nur die niedrigsten Punkte beibehalten, so 
entsteht ein Profi] h, , u. . m. 4 , u ls , welches als nicht unwahr- 
scheinlich erscheint. Jedenfalls sind aber durch fernere Ver- 
suche die dermalen noch existirenden Zweifel zu beseitigen. 

7) Bezüglich Tabelle VIII habe ich zu bemerken, dafs 
ich nur die beiden ersten Abtheilungen in Fig. 7 aufgetragen 
habe, da Abteilung 3 = Wöhlcr» Tab. HI* zu grofse 
Sprunge macht und die 4. Abtheilung mit der \orherguhenden 
nicht Ubereinstimmt 

Wie aus Fig. 7 ersichtlich, sind die beiden Profile ein- 
ander ahnlich, nur liegt das Polygon des neueren 
sehen Stahls bei weitem IiöIhm-, als .las des alteren, 
man auf nicht unbedeutende Fortachritte in der Formation 
dieses Guisstahls Schnelsen kann. 

8) In Nr. Ü habe ich meine 3 fache, beziehungsweise 
doppelte Vcrsnehsreihc der Tabelle VII einer eingehenderen 
Untersuchung unterworfen, weil icb in 
Bericht für das Jahr 1873 die 



der die Profile der einzelnen Materialien ein- 
hüllenden Curven aufzustellen. 

Wenngleich nun diese Hoffnung noch nicht erfüllt Ist, 
so ist sie doch noch nicht aufgegeben. Icb bezwecke mit 
dieser Curve Folgendes: 

Die gewissenhaften und ansg.xlel.nten Versuche Wühler* 
sind, wie schon froher crwtthnt, zum groben Theil mit Eisen 
aus Itondetachsen der Gesellschaft Phönix, einem Material, 
welches jetzt gar nicht mehr fabricirt wird, dann mit Achsen-, 
Werkzeug- und Gufsfcderstnbl angestellt, Materialien aber, 
wie sie der Bauingenieur zu Blech- um] FacfawcrkbrOcken etc. 

nicht oder nur sehr 8|i«rlich zur Ver- 
n; ferner sind die 10 Versuche mit con- 
tinuirlich gedrehten Stäben aus Krupp'schcn Eisenbahnschie- 
nen (Zeit sehr. f. Bauw. 1866, S. 78) durchaus nicht maafs- 
gebend. weil Schienen auf solche Weise nicht beansprucht 
werden. Das Fehlen von Versuchen nach der angegebenen 
Richtung hin kann man nicht als Lücke in den Versuchen 
Wöhlers bezeichnen, da er ja seine spcciellen Zwecke vor 
Augen hatte; aber es dOrfte, wie ich bereits in 
Jahresbericht pro 1872 ausgesprochen, an der Zeit 

33» 
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auch das Material des Brückeningeoieurs einer 1 
der Wöbler'schcn Methode zu unterwerfen. 

In meinem Vorsatz, wenn möglich solche 8]>odalver- 
«nche anzustellen, wurde ich durch einen von Herrn Profes- 
sor Launhardt im Architekten- und Ingenieur -Verein zu 
Hannover gehaltenen Vortrag über die „Inanspruchnahme des 
Eisens" bestärkt.*) Die deutschen Ingenieure bekamt' n da 
arge Vorwurfe zu boren, dafs sie Wählers Versuche bisher 
so wenig benutzt und damit sieb einer Vergeudung des 

Der Vortragende 
ler durch zahllos 
wiederholte Anstrengungen der Bruch nicht mehr erreicht 
wird, als ,, Arbeitsfestigkeit " * des Materials; — Ursprungs- 
festigkeit » dagegen wird diese genannt, wenn das bean- 
spruchte Material nach jeder Anstrengung in den spannungs- 
kann und nicht in einer Minimal- 




Professor Launhardt siebt nun die Arbeitsfestigkeit als 
Funktion der Bruchfestigkeit i, der Ursprungsfestigkeit «, 



sowie des Quotienten * min > 



Eigengewicht 



die Formel a = u(l 4 



auf. 



ti max ~~ Oesammtlast 
b — u S min 
u S mai 

Mit zu Grandelegung der Wöhler'achcn Werthe für 4 
und u wird für Gufsstahl: 

« = 500(1 + |. J^inCtr.pro QUO, 

und für Schmiedeeisen : 



las 300 ( 



, 5 .Vmin \ 



6 Smax , 

Diese Formeln haben gewifs ihren praktischen Werth; 
e* würde aber sicherlich das Zutrauen zu denselben grüfser 
sein, wenn die Zahlenwerthe aus directen Versuchen mit 
Brttckenbanmaterial abgeleitet waren. 

Wöbler's Versuche haben Ober 12 Jahre 
eben so viel Zeit würde man brauchen, um 
material die jenen parallel laufenden Versuche zu vollenden. 
Bedeutend abgekürzt würde diese Zeit, wenn es gelange, die 
oben erwähnte Gleichung der l'mhüllungscurre für ein als 
besonders gut anerkanntes Brockenmaterial zu bestimmen. 
Man brauchte alsdann for ein anderes, auf gleiche Weis« 
erzeugtos Material nur wenige Versuche mit hoben, den 
Bruch in H'rhaltnifcmafsig kurzer Zeit herbeiführenden Span- 
nungen anzustellen, um ein Urtheil über dessen Güte, Glcicb- 
mAfsigkcit und Widerstandsfähigkeit zu erlangen. - Nehmen 
wir die in Fig. 6 auf Bl. Q aufgetragene Wühler'sche Tabelle I 
als solche „Normalen™" an, so erkennt man sofort aus der 
Figur, dafs das zweite, dem Homogen - Kisen zugohörende 
Polygon einem festeren Material angehört, ab das erstere, 
so wie dafs das letztere bei 210 Ctr. Spannung gerade so 
viele Umdrehungen zeigt, wie das erstere boi 210 Ctr.; es 
dürfte also die Behauptung, dafs die 
= 190 Ctr. 

wahrend sie beim Phönix -Eisen =160 Ctr. ist, 
nicht sehr gewagt sein. Wenn aber dies schon aus zwei in 
•ehr kleinem Maafsatabo aufgetragenen Profilen erbellt, so 
dürfte das Urtheil ein 



*) Ztittehr. d«a 
Ttt 187», H-" n 



malcune bekannt wäre. Für den gegebene 
es, eine Interpolationsformel anzuwenden. 

Offenbar nehmen die Umdrehungszahlen « eines Materials 
ab, wenn die Spannungen < steigen, und umgekehrt Man 

kann also (a/( J annehmen. Substitnirt man in die 

bekannte Formel: 

1 für *, 



y = A+B, + C,* + />.» + ... ■ für y und 



1 c 

so hat man m = A + B - + 



D 



(1) 



Lafst man diese Reihe z. B. beim 4ten Glied« abbre- 
chen, so konnten durch 4 Verasche die Groben A, B, C, D 
bestimmt und in obige Gleichung (1) eingeführt 
8, 12, 16 uud mehr Versuche vor, da» 
die Methode der kleinsten Quadrat« die Coeffi- 
A, B, C, D mit genügender Sicherheit bestimmen 
wobei zu bemerken , dafs für ■ — oo, die Grüfse « 
ss 0 und darum auch A ■=» 0 angenommen werden tnofs. *) 

Da nun die Versuche zeigen, data u weder im < 
noch quadratischen Vcrkaltnifs wachst, wenn « 

den, wodurch die Gleichung (1) Obergeht in 

""7 + a- + ? • • • - «• 
Will man sich der Interpolationsformel von Newton oder 

Lagrange bedienen, so ist es zweckmäßiger, in Gl. (1) w — 1 

* 

und i=i n setzen — wodurch die Gleichung <w* -f ta ' 
+ et — ■ ^ erhalten wird — weil man alsdann die bei den 




Versuchen anzuwendenden aufeinander folgenden Werthe von 
* , nämlich «, , *, , «, , . . . , wie ich in Tabelle VII und Vm 
gethan, in gleichen Abstünden annehmen und dadurch die 
Rechnung voreinfachen kann. Ob die so gern 
gut genug convergirt, um aus vielen, kürzere Zeit . 
Versuchen dio Constanten Ii, C, D so genau z 
dal's die Gleichung auch über die Grenzen der Versuchsreihe 
hinaus brauchbare Werthe for u giebt, lobt sich a priori 
gar nicht, jedenfalls nicht eher bestimmen, als bis eiuo 
genügende Anzahl von vielfachen Versuchsreihen vorliegt, 



en, welchen Wühler = '/, , Launhardt = */, 
annimmt, mit etwas weniger Willkür zu bestimmen. 

9) Die oben Seite 478 mitgctheilte Wühler'sche Tabello 
bedarf, wie aus der nachfolgenden Erörterung hervorgehen 
wird, noch einer sorgfältigen Rcris 
die L Abthciiung joner Tabello: 

(zwischen + 1 60 Ctr. und — 1 60 Ctr.l 
+ 300 - - 0 1 
+ 400 - - +240 - J pro U 
Die beiden Grenzen + 160 und — 160 stammen ans 
WOhler's Tabelle I for continuirlicbe Drehung und Phönix- 
Eisen-, die entsprechende Umdrehungszahl 132</ 4 Million ist 
ab) „unbegrenzte" Dauer angenommen. Wenn nun nach 
Wöhler (ZeiUchr. f. Bauw. 1858, S. 446) die gröfste Dauer 



•) D> fSr t — oo, a-Oi 
• — 0, • — . üO 
ii* Currt J AsymptoUa hat. 
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Spangenberg, Ueber das Verhalten 



bei 



einer Ad.su mit Rucksicht auf die Abnutzung der Schenkel 

eines Rade« nah ein -10' gesetzt wird, so macht ein Rad 
pro Meile 2400, also bis zur Abnutzung der Schenkel 
480 Millionen Umdrehungen. Ob nun der Stab Nr. 9 der 
Wiihler'schen Tabelle Nr. 1 nach seinen 132 Millionen Umdre- 
noch weitere 348 Mill. aushalten würde, ist ungowifs, 




Verhaltnifs wachsen nnd die 
des Stabes Nr. 8 — 19 Millionen ist Für Acbsendrohung 
will ich also diese Grenzen gelton lassen, nicht aber für 
achsalen Druck and Zug, wie bei Karbeistangen etc., indem 
nach Wöhlcr's Tab. X ein Stab aas Phönix -Eisen bei einer 
Faserspannung von 320 Ctr. schon nach 10„ Million Deh- 
nungen gerissen ist, also bei abwechselnder Zug- und Druck- 
spannung von je ldO Ctr. jedenfalls keine 10 Millionen aas- 
gehalten hatte. Wenn also in der auf Seite 479 angeführten 
Tabelle mit Rücksicht auf zweifache Sicherheit allgemein für 
nach beiden Riebtangen angestrengtos Schmiedeeisen und 
unbegrenzte Dauer die zulässige Faserspannung gleich »0 Ctr. 
pro ÜZoll angegeben wird, m> kanu man diese Zahl nur mit 
Rücksicht auf den Coefficienten 2 acreptiren , welcher dem- 
nach auch noch eine andere Aufgabe hat, als nur die Ungleich- 
mäfsigkeiten des Materials auszugleichen. Von diesem Ge- 
sichtspunkte aus durften wohl dor von Um. Prof. I-auuliardt 
vorgeschlagene Coefficient ^ '/« empfehlenswcrtb und weitere 
Versuche notwendig erscheinen, besonders in Bezug auf das 

dem einen Sinne grofser ist, als in dem anderen. 

Was nun die beiden anderen Grenzen 300 und 0 anbe- 
t, so sind diese aas Wöbler's Tabelle V abgeleitet und 
von Stab 7, der nach 48 Millionen Biegungen noch im 
war. Der Sprang von 3G0 mit 4 Millionen Bie- 
gungen bis zu 300 mit als „unbegrenzt" angenommener 
Anzahl ist aber etwas gewagt und die gemachte Annahme 
gewinnt nur einig» Wahrscheinlichkeit durch Fig. 3, Bl. y. 
Auch die aus Tabelle X abgeleitete Annahme , da/s bei 300 Ctr. 
; die Dancr eine „ unbegrenzte u sei, weil bei 320 Ctr. 
der Bruch bei 10 Millionen Dehnungen erreicht 
O ist weder durch die Tabelle, noch durch Fig. 1, 
Kl. Q gerechtfertigt , und die von WOhlcr angenommene Ucber- 
einstimmung der aus wiederholten Biegungen abgeleiteten 
„Ursprungsiestigkeif mit jener, welche aus Dehnungen 
ermittelt ist, bedarf noch der weiteren Bestätigung durch 



-1- 240 



Das 3to Paar Grenzwerthe + 440 
ans Wöhler's Tab. X. 

Der betreffende Stab 8 war 
noch in 



7 boi \% 
200 



2,, Millionen Dehnungen aushielt. Aas dem Verhalten des 
Stahes 7 aber auf unbegrenzte Dauer des Stabes 8 zu schlie- 
rten, scheint mir bei dem Mangel an allen \ 




•) 8. 



1870, 8«u 63, iL Ii 



Die 



die 



zwischen + 280 Ctr. und - 280 Ctr. 

- +480 - - 0 

- +480 - - +380 
+ 28 0 
— 280 

schon bis 45 



sind am so i 



IFaserspannnng 

I pro DZoll. 

,al S bei> 30 ° 



Weniger sicher ist ~ nnd jjg aus Wöhler's Tabelle XI, 
wefl von 13,, 



Dauer 
mit gedehnten Stäben 
dem Schlüsse wächst. 
Aus Wöbler's Tab. IX ist die 3to 



, Vor- 



bei unge- zwischen 600 Ctr. und 0 Ctr. 

hartetem • 700 • • 250 - 
Feder- - 800 - - 400 - pro DZoll. 

Gufsstahl - 900 - - 600 - 

Sie läfct keinen Zweifel zn, da alle 4 Versuche mit 
demselben Material, sowie durch Biegung angestellt sind and 
die Biegungszahlen zwischen 44,, und 33„ Millionen schwan- 
ken, welche man mit Rucksicht auf dio grofso Gleichmäßig- 
keit des Materials and die vielen zwischenliegenden Versuche 
als „unbegrenzte" Daner annehmen darf. Aehnlicbes gilt 
von der die Torsion betreffenden 



Die Versuche mit Federstahl darf man als abgeschlos- 
sen betrachten, and es verbleiben mir nur demnach einer- 
seits die Wiederholung der WöblerVhen Versuche mit Aeh- 
senatahl (da ich Rondeleisen der Gesellschaft Phöuix nicht 
erhalten kann) und die Versuche mit Material für 
brocken und Eisenbabnobcrbau. 



sehr zu wünschen wäre, Herrn Diroctor Wöhler in 
jetzigen Stellung, neue Versuche unter seiner Oberleitung 
anstellen zu lassen, wodurch die von mir nachgewiesenen, 
lediglich von der plötzlichen Unterbrechung der Wöhler' sehen 
Versuche herrührenden Unsicherheiten beseitigt werden würden. 

Ich habe durch die obigen Erörterungen darzulegen ver- 
sucht, wie ich meine Aufgabe auffasse, und bin in Einzcln- 
heiten eingegangen, damit ich bei Sputeren Mittheilungen 
vun Resultaten nicht mehr nöthig liabe, den Modus meiner 
Versucho zu reebtfertigeu. Den Umfang meiner Aufgabe 
kcanc ich wohl und verhehle mir nicht, dafs mit meinen 
jetzigen Hilfsmitteln es mir nicht gelingen kann, eine voll- 
ständig befriedigende Lösung derselben zu erlangen. Zwar 
bat Sc. Excellenz der Herr Minister für Handel, Gewerbe 
und öffentliche Arbeiten in der Verfügung vom 9. April d. J. 
sich bereit erklart, Antrage zur Erweiterung der vorhandenen 
dieselben für nützlich und 
mtgegeuzunehmen; ich i 



da vor Allem eine bedeutende Vermehrung der 
maschinen nöthig lit und damit eine Erweiterung des Ver- 
suchslocals nolhwendig zusammenhingt, unsere Gewerbe - 
Akademie aber bei ihren ohnehin sehr beschränkten Räum- 
lichkeiten eine solche nicht zu gewahren vermag, schwerlich 
vor Vollendung eines in Aassicht gestellten Neubaues in die 
Lage kommen, umfassende Vorschlage zu machen. 

Nachdem ich im Vorstehenden die spärlichen Resultate 
meiner Versuche, welche in Anbetracht der noch nicht 
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werden konnten, sowie weine Hoffnungen und Befürchtungen 
bezüglich der Fortsetzung derselben mitgetheüt, will icb 

das Ansehen und die Beschaffenheit der aus wiederholten 
Anstrengungen hervorgegangenen Brochflachen betreffenden 



Die Wasseratände des Rheins an den Pegeln zu 
Strasburg, Bingen, Bacharach, St. ttoar, Coblenz, 
Cöln, BUsseldorf, Emmerich, und der Mosel an 
den Pegeln zu Slerck und Cochem. 

(Mit Zeichnung« tut BlMt R nad 8 im T«t) 

Auf Seite 367 u. ff. diese« Jahrganges sind die Resul- 
tate der Wasserstandsbeobachtungen des Rhein« am lVgel 
zu Cöln initgetbeilt und zugleich mit den entsprechenden 
Resultaten der Beobachtungen am Pegel ra Strafsburg ver- 
glichen worden, wobei sich ganz besondere Verschiedenheiten 
in den Zeiten des Eintritts der höchsten und niedrigsten 
mittleren Mouatswassersttndc , überliaupt in der Form der 
Curve „des mittleren Flusses" ergaben. Es ist dies eine 
Folge der Ursachen, welche die Anschwellungen, sowie die 
Wasserabnahinen einerseits am Oberrheinc bei Strasburg, 
andererseits am Unterrheine bei Cöln bewirken. 

Der Obcrrhein ist eine hauptsachlich nur aus den Alpcn- 
gletschcrn gespeiste Flursstrecke, die Regulatoren seines 
Wasserstandes sind dor Bodensee. der Neuchateller - See , der 
Thuner- und Brienzor-Scc, der Vierwaldstuttor-, Züricher - 
und Vallenstutter-Sce etc., zusammen ungefähr 19 dMeilcn 
Schweizer - Seen. 

Die mannigfachen kleineren Gcbirgsflüsse , die in diese 
Seen sich ergiefsen und zeitweise und plötzlich ihnon ganz 

den Wassersland de» Rheines ein . da die grolse Ausdehnuug 
der Seen ihre plötzliche Wirkung neutralisirt und die ein- 
zelnen Abflösse derselben, wie die Aar, Reufs, Lütuoat etc. 
regulirt, so dafs der Wasserstand des Rheins nicht durch 
plötzliche Einwirkungen besonders alterirt werden kann. Es 
unterliegt daher wohl keinem Zweifel, dafs nur die Schwei- 
zer-Seen als Wasserreservoire auf den Wasserstand des 
Oberrheins einwirken, und wie diese Seen nun mitten im 
Winter, in der Zeit, in welcher die Zuflüsse ein Minimum 
sind, am niedrigsten stehen müssen, zur Zeit der Alpon- 
sehneeschmelze aber ihren höchsten Stand erreichen, eine 
Differenz im Niveau, die beim Bodensee 3 16 bis 4" betragt, 
so folgen diesen Wasserstandsbewegungcn auch die Wasser- 
stande und Wassennengeu des Rheins, speciull des Ober- 
rheins bis oberhalb Mannheim , da die nicht aus den Alpen 
kommenden Nebenflusse zwischen Basel und dem Neckar nur 
von verhaltnifsmäfsig unbedeutender Einwirkung sind. 

Anders liegen die Verhaltnisse am Unterrheine, zumal 
in der Strecke von Bingen abwärts; hier wirken nicht von 
Gletschern gespeiste Seen ein, sondern nicht unbedeutende, 
von den Wirkungen atmosphärischer Niederschläge und Tem- 
peraturverhaltnis.se in ihren Wasscrmengen abhangige Neben- 
flüsse bedingen die Wasserstande, und deshalb zoigt hier 
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Beobachtungen hiernichst anführen und verweise dabei auf 
die denselben beigegebene, nach den von Herrn Prof. Vogel 




' aten, im Marz seinen höchsten Stand. 

Gleichwohl sind die Waucnnassen, die dem Oberrheine 

bedeutend, dafs sio nicht ohne Einwirkung auf den Unter- 
{ rbein bleiben können, so dafs derselbe zu jener Zeit aber- 
mals steigt, wie aus der Curve des mittleren Rheins ersieht- 
lieh ist. 

Die Curve des mittleren Flusses für den Oberrhein bat 
der Wasserbau - Director Grebenau für die Pegel von HDnin- 
geu, Strafsburg und Neuburg ermittelt; die Form derselben, 
der Eintritt der niedrigsten und höchsten Monatswasserstande 
in dieser Curve des mittleren Flusses, sowie das Verhältnis» 
der Höhen der Monatswasserstande darin sind an allen drei 
Pegeln im Allgemeinen dieselben, so dafs die Curve am 
Pegel zu Strafsburg, der annähernd in der Mitte zwischen 
Hüningen und Ncuburg liegt, wohl als Normal- Curve des 
mittleren Oberrheins betrachtet werden kann. 

Wenn nun in dem früheren Aufsatze für die preufsisebe 
Rheinstromstrecke die Curve des mittleren Flusses am Pegel 
zu Cöln ermittelt und dargestellt worden tat, so fragt es 
sich, ob ähnliche Ermittelungen an Pegeln oberhalb und 
unterhalb Cöln ähnliche Curven ergeben und ob aueb bei 
diesen der Eintritt der niedrigsten und höchsten gemitteltcn 
Monalswosserst&nde etc. in gleichen Monaten stattfindet. 

Es sind diesen Ermittelungen die Beobachtungen der 
Wasserstande an den Pegeln zu Bingen, Bacharach, St. Goar, 
Coblenz , Dasseldorf und Emmerich zu Grunde gelegt worden 
und sollen die Resultate nachfolgend zur bessern Uebersiclit 
und Vergleichung tabellarisch geordnet mitgetheüt werden, 
und zwar ohne Beifügung der einzelnen Special - Tabellen, 
aus denen die Schlufsresultate gewonnen sind. 

Vorher sei noch im Allgemeinen bemerkt, dafs der Null- 
punkt des preufsischeu Pegels zu Bingen mit der Sohle des 
Bingerloches correspoudirt und im Verhältnisse zu dem Null- 
punkte des Pegels zu Bacliaracb bei gewöhnlichen Wasser- 
standen rot. 0,„" weniger markirt, als letzterer. Da dieser 
Pegel erst am Ende des Jahres 1817 gesetzt worden ist, so 
konnten leider nur die Beobachtungen dor Wasserstande in 
den Jahren 18 48 bis incl. 1873 hier in Betracht gezogen 
werden. 

Für den Pegel zu Bacharach sind den Ermittelungen 
dio Beobachtungen aus den Jahren 1833 bis incl. 1873 zu 
Grunde gelegt worden, wogegen für den Pegel zu St. Goar 
nur die von 1851 bis 1861 zu Gebote standen. 

In Coblenz bestand bis zum Jahre 1818 nur ein interi- 
mistischer Pegel, der jetzige definitive ist Ende 1818 gesetzt 
und von da ab regelmttfsig beobachtet worden, so dafs hier 



Kluge, Leber Pegolbeobachtungen in Strafsburg, BiDgen etc 



Anderweitige Mittheilungen. 
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die 



Klnge, Ueber 
von 1819 bis 1873 



in Strasburg, 

eine 



Ueber den Pegel zu Cöln ist das 

Stell« angeführt worden. 
Der Pegel zu Düsseldorf wurde in den ersten Tagen 
Jahres 1817 mit seinem Nullpunkte versetzt, weshalb 
die Beobachtungen seit 1817 bis incl. 1873 



von dem Pegel zu Emmerich nur die von 1827 bis 
jetzt zur Hand waren. 

Die schon früher angegebenen Resultate an dem Pegel 
in Cöln und die Orebenau'schen Resultate am Pegel zu 



Die Nullponkte der genannten preußischen Pegel 
folgendo Höhenlage über 0 Amsterdamer Pegel und die bei- 
gefügt« Entfernung von einander: 





Uber A. P 




Bingen . . 


' 6 uw" 


14U86- 


Bacharach 


6 8, 4I ," 


St Goar . 


• 63,»,," 


17885» 


Coblenz . 


• 57„„- 


31843" 


Cöln . . 


3'>>s*i " 


95497" 


Düsseldorf 


• 26 iT»l" 


55450" 


Emmerich 


1<W 


107065" 



Vergleicht man die vorstehenden Resultate mit einan- 
der, so ergiobt sich 

1) in Betreff der höchsten mittleren Moiutswawerslande, 
dafs dieselben am Pegel zu Stra/sbnrg resp. am Oberrfaeiu 
in den Sommermonaten Juni. Juli und August, an den preu- 
Ikschen Pegeln, also am Unterrhein, dagegen, mit Ausnahme 
des Pegels zu St. Goar, in den Wintcnnonntcn vorkommen. 
Wegen der Abnormität des letzteren Pegels, sowie in anderer 
Hinsicht Oes rcgeis zu oaenaraen wira 



2) Die niedrigsten mittleren ] 
sich an allen in Betracht gezogenen Rheinpcgeln von ! 
bürg bis Emmerich in den Wintennonaton. 

3) Der absolut höchste Wasserstand trat zu Strafsburg 
im Monat September ein, wahrend die preußischen Pegel 

in den Monaten Ja 



4) die absolut niedrigsten Wasserstande dagegen sind 
bei allen Pegeln in einem der Wintermonate eingetreten. 

5) Unter den wasserreichsten Jahren erschoint bei allen 
Pegeln excL Bacharach das Jahr 1860, bei denjenigen preu- 
ßischen Pegeln, denen längere Beobachtungen zu Grunde 
gelegt werden konnten, die Jahre 1821 und 1831, und 

C) als wasserarmste Jahre sind bei allen Pegeln die 
Jahre 1857 und 1858 vertreten. Schücfslich nehmen 

7) die Differenzen zwischen den absolut höchsten und 
niedrigsten eisfreien Wasserständen von Strafsburg bis Coln 
zu und von hier bis Emmerich ab. 

Es bleibt nun noch übrig, zu ermitteln, ob die Curve 
des mittlercu Flusses an don preufsischen Kheinpegeln im 
Allgemeinen eine und dieselbe und welches an den einzelnen 
von ihnen die Lage der 7 Wasserstand» - Fixpunkte ist 

Zu dem Zwecke sind die genüttvlten mittleren Monats- 
wassenUndc aus den Beobaclituuflsjahren rusaminengcstellt 
und auf Blatt 1t und S 
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Betrachtang und Vergleichong dieser Conen 
i wird, soll fOr die in die Augen fallende abnorme 
Form der Cunen an den Pegeln zu Bacharach und St. Goar 
eine Begründung versucht werden. 

Oberhalb St. Goar, an der Loreley, verengt sich das 
Rheinthal so sehr, dafs das Rheinbett bei einer Pegelhöbe 
von +2" CobL Pegel nur rot. 160" Broito mit einer Ma- 
ximaltiefe von rot 28 unter + 2 ■ hat und diese Breite sich 
bei —1- Cobl. Pegel auf 115" verringert Die Geschwin- 
digkeit oberhalb der Loreley ist in Folge dieser plöczlicheu 
natürlichen Beschränkung sehr gering. In denjenigen Wintern 
daher, in denen auf dem Rheine überhaupt Eisbildungen 
eintreten, sind die Profilverhaltnisso an der Loreley die 
Gründe, dafs hier zuerst das Eis zum Stehen kommt, dafs 
sich dann die Schollen Uber- un< 



dos von oben her zukommende Eis ansetzt, so dafs schließ- 
lich der ganze Rheinlauf bis Bacharach sich zusetzt Diese 
meist plötzlich eintretenden Verhältnisse bewirken am Tegel 
zu Bacharach ein eben so plötzliches und ungewöhnliches 
Steigen des Wassers, wie sie die Ursache sind, dafs unter- 
halb des Eisschutzes an der Loreley, also zunächst am Pegel 
m St Goar ein schnelles Fallen des Wassers eintritt , eine 
Wirkung, die sich bis zum Pegel von Boppard hin aufsert 
Wenn nun auch diese Falle des plötzlichen hohen Steigens 
und tiefen Fullens nur in kürzeren oder längeren Jahres- 
zwischenrüumen eintretcu, so wirken doch die entsprechenden 
Wasserstande in der Wels« auf die gemittelten mittleren 
Monatswasserstande einer längeren Zeitperiode ein, dafs diese 
Mittel in der Cune des Pegels zu Bacharach sehr hoch, in 
der dos Pegels zu St Goar tiefer als in den Cunen der 
Übrigen Rheinpegel sind. 

Was die Curven der Pegel zu Bingen, Coblenz, Coln, 



wesentlich verschiedene Form, wie die» schon im Anfange 
dieses Aufsatzes angedeutet und zu begründen versucht wor- 
den ist. Die Form der Curve des Oberrheins verschwindet 
bei den preufsischen Pegelcuncn mehr und mehr und mit 
ihr die Einwirkung der Alpcwchncescbmolze im Juni, die 

die Wirkung der Nebenflüsse, für den Pegel zu Bingen des 
Neckar, Main und der Nabe, für Coblenz anfserdem der 
Lohn und Mosel u. s. f. immer mehr dominirt. Wie aber 
die höchsten mittleren Sommerwasserstandc die Zeit ihres 
Vorkommens verandern, so tritt der gleiche Fall bei den 
niedrigsten mittleren Monatswasserstanden ein, den die Cune 
von Strasburg im Januar, die von Bingen, Bacharach und 
St Goar im November und die der Pegel von Coblenz bis 
Emmerich schon im October zeigt. 

Wahrend femer an den Pegeln von Strafsburg, Bingen, 
Bacharach, St Goar und Coblenz der arithmetisch miniere 
Wasserstand höher ist, als der mittlere Winterwasserstand, 
ist er am Pegel zu Cöln gleich demselben und an den Pegeln 
zu Düsseldorf und Emmerich niedriger. 

Wenn nun die Cune des mittleren Flusses am Pegel 
zu Strafsburg gleichsam als Normalcune für die Strecke des 
Oberrheins von Basel bis zur bairiseben Grenze resp. bis 
Neuburg in der Pfalz betrachtet werden kann, so dürfte 
wobl die Curve des Hauptpegcls für dio Rheinschiff- 
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fahrt zu Cöln als Normalcnrvo fQr den l'nterrhcin 
resp. für die preußische Rheinstromstrecke von Bingen bis 
bei 



Nachstehend sind die ermittelten 7 Wasserstands - Fix - 
punkte für die bisher besprochenen Pegel tabellarisch lusara- 



Nr. 


(für die Jen Krinittelongun *u Grunde gelegten Jahre) 


5* 
B 

1 
1 


0 

a 

33 


1 

9 

1 
tB 


1 
o 
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8 

3 

9 

O 


3 
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2 
"3 
■ 

K 

•0 
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ja 

■ 
1 
j 




A. Niedrigster Waaaeratand. 
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U 










1.1* 


0,7» 


0,»» 






b. 




— O.SJ 


O.ii* 


0,»t 


1.1» 




0,11 


O.i« 


-au 




B. Mittler« Wasserstande oder Wasserstande des mittleren 




















Plima 


Jaimar 


Novbr 


Novbr. 


Novhr. 


Ortbr. Octlr 


Octfcr. 


Octbr. 


2. 


I>er tiefste Winterwasserstand 


0.51 


l.ii 


2.»» 


2.47 


aUl 


2.17 


2,ii 


1,91 


a 


Der mittlere WintcrwasserstaBd der Monate Janaar — März 0. Ocllir. — Detbr. 


i),te 


l.»i 


2,ss 


2,9 s 


2.74 


2,sj 


2,4« 


2.4. 
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Der arithmetisch mittlere Waaserstand 
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2.it 
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1.64 
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2,»S 
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Jani 


Juni 


April 


April 


April 




Der höchste Somuerwaasentand oder der mittlere Juni - re«p. April -Stand 
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3.1* 
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3.01 


3,<>4 
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2.7. 


2.45 




C. Höchster Wasserstand. 
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Zur weiteren Begründung der Richtigkeit der oben auf- 
gestellten ßehanptnng, dafs die veränderte Form der mittle- 
ren Flufscurvc de» Unterrheins im Vergleiche zu der des 
Obcrrbeins durch die ganz verschiedenartige Speisung beider 
Stromatrecken bedingt werde, ist zum Schlüsse noch auf 
Blatt S die Curve des mittleren Moselflusses an dem preußi- 
schen Pegel zu Cochem, und zur Vergleichung hiermit die 
vom Wasserbau - Director Grebenau ermittelte am Pegel zu 
Sierck (lothringisch -preufsiseke Grenze) aufgetragen worden, 
erster« als Resultat der Pegelbeobaebtungeu in den Jahren 
1819 bis 1873, letztere der fQr die Jahre 1839 bis 1860. 
Von diesen beiden zeigt die Curve au dem Pegel zu Cochem 
fast vollständig die umgekehrte Form von der am Pegel zu 
Strafsburg resp. des von Gletschern gespeisten Oberrbeins. 

Genthin. Kluge. 

Betrachtungen Ober die Dauer der einzelnen Was- 
serstände an den Rlielnpeitelii bei tobten/. Cöln 
und »Usseldorf, sowie Ober die HBuHgkelt ihm 
Eintretens. 

i.U.i Zciehsiuisjtn auf UUtt T im TVn) 
Durchblickt mau die Tabellen der an einem Pegel wilk- 
rend einer längeren Reihe von Jahren täglich uolirten Was- 
ao inuls es auffallen, daß gewisse Wasaer- 
bcl weiU'm am häufigsten eintreten, und wenn sie 
eintreten, verhaltnißmafiig, weuu auch mit Schwankungen, 
langer andauern, als andere, wahrend die übrigen Wasser- 
stande bis zu den höchsten und niedrigsten hin bei immer 
seltenerem Eintreten auch von immer kürzerer Daner sind. 

ist es aber, beim blufaen Durchlesen der Wasser- 
ein Verhaltulß des Steigern, und Fallen« des 
Wassers unter sich berauszufiud' i. L'm dies Verbaltnifs nun 
kennen zu lernen , ist es uöthig, und zwar weil sehr hohe 
und sehr niedrige Wasserstande in einem Jahre oft gar nicht 
vorkommen, aus den Beobachtungen einer längeren Reih« 
von Jahren die Dauer der einzelnen Slando, sowie die Hau- 

I f. IH.« J»br»- ixiv. 



tigkeit ihres Eintretens zusammenzustellen , um aus den zu 
berechnenden Mitteln ihre Beziehungen zu einander feststel- 
len zu können. 

Solche Ermittelungen, wie »ie der Regierungs- und 
Baurath Sasse zu Merseburg früher schon in Anregung 
gebracht and für die Wasserstande der Saale ausgeführt bat, 
sollen nachfolgend, im Anschluß an die früheren Abhandlun- 
gen Uber die Curven des mittleren Flusses, für die Wasser- 
stande den Rhein» an den Pegeln bei Coblenz , Cöln und 

Beziehungen, wie sie sich an den erwähnten 3 Pegeln erge- 
ben, mit einander verglichen werden können. 

Im Allgemeinen ist es wohl hinreichend, die Feststel- 
lung der Dauer und des Vorkommens dar Wasserslande auf 



ken, und soll dies daher bei den genannten Pegeln mit den 
Beobachtungen aus den Jahren 1819 bis ind. 1873 geschehen. 

Hierbei können nun 3 Fragen zu Grunde gelegt wer- 
den, nämlich: 

1) Wie viel Tage nimmt im Ihirchschuilt ein Wasser- 
stand von ü bis 0„ -, von 0, s bis 1„" u. s. f. wahrend eines 
Jahres ein; 

2) wie. oft tritt ein solcher Stand durclwchnittlich ein, 



3) wie lange dauert er 
überhaupt einmal eintritt. 

Zieht mau für jedes der Jahre 1819 bis 1873 aus den 
Pegeltabcllen die Zabl der Tage für jede Abtheilung von 
'/, zu '/. Meter heraus und trügt dieselben in die steigen- 
den Rubriken des Pegelstandes ein, so gewinnt man schon 
ein deutliches Bild Ubor die Wasscrv erhaJtnisse des betref- 
fenden Jahres, resp. darüber, ob es ein wasserreiches oder 
wasserarmes gewesen ist. 

Da nun in der früheren Abhandlung Ober die Wasser- 
stande des Rheines augegeben und ermittelt ist, dafs die 
Jahre 18i« und 1857 die wasserarmsten, das Jahr 1824 

34 
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aber das wasserreichste fttr die genannten Pegel und m der 
in Grunde gelegten Zeilpcriode gewesen ist, so sind die*« 
Jahre beispielsweise für den Pegel bei Coln nachstehend 
tabellarisch in Bezug auf die Danor ihrer Wasserstande 



IHÖft 



Ii 

Iii 



Dauer in Tagen 



Tage 
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a 5» ». 3 s < 
4 ■< » 5 2a 
; ! i L_ 



i * 

Iii 



Dauer in Tagen 
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— I 4 



Si'äo 4i äo 



iu n 

12 20 



— 



31 



14 - 
1« 31 



6 
11 

57 i 
» 
104 
öl 
47 



Das Jahr 1858 zeigt etwa* mehr Tage, an denen nie- 
drige \Va.v<erst&ndu eingetreten sind, als 1857, und ist bei 
erstorem daher auch der mittlere Jahres- Wasserstand — 1, T ," 
bei letzterem = l., a *, wahrend er im Jahro 1824 3 >T ," 
betragt 

Dagegen ist 1857 nur «iu 45 malige« Wechseln der 
er den angegebenen Pcgelstandon vorgekom- 
1858 ein solches 67 mal. (1824 aber 116 mal 
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20 
18 
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5Ü 
11 
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f. 
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4 

e 
8 
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12 
17 
16 
14 
11 
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Stellt man nun die Summen dieser Dauer der einzelnen 

ihre» Vorkommens in 
in Ähnlichen Tabellen 
ein übersichtliches Bild von den 
Wanerverhältnisscn der gesammtun betrachteten Zeitperiode, 
in dem sich die Jahre mit den höchsten und niedrigsten 
Wasserständen eben so deutlich, wie die wasserarmsten und 

Die arithmetischen Mittel einerseits aus den Summen 
der Wasserstandsdauer, andererseits aus der Zahl der Häu- 
figkeiten, sind dann, als Beantwortung der ersten beiden 
Fragen, die Resultate, welche die durchschnittliche Kauer 
und Häufigkeit der einzelnen Wasserstande im Jahre angeben. 

Werden die Resultate der mittleren Dauer durch dio 
der mittleren Häufigkeit diridirt , so geben die (jnotienten 
Antwort auf die dritte Krage: „Wie lange halt ein gewisser 
Wasserstand an, wenn er Oberhaupt eintritt" 

Ohne die einzelnen Special - Tabellen wiederzugeben, 



zwar: 

1) der Uesammtdauer und Häufigkeit der Wasserstande 
an den Pegeln zu fohlen/, Coln und Dusseldorf, 

2) der mittleren Jahresdauer und Häufigkeit an denscl- 



3) 



eines W. 



Zur besseren Ucbersicht dieser Resultat« und zur leich- 
teren Yergleichung unter einander sind dieselben auf Blatt T 
in Form von furven dargestellt, deren Abscissen die einzel- 
nen Pegelstinde und deren Ordinalen die Anzahl der Tage 



Kig. 1 giebt die C'urve der Dauer der Wasserstande 
von 0 bis ü.j ", von 0, & bis 1,„" u. s. f. während eines 
Jahres. 

Fig. 2 dio der Häufigkeit des Vorkommens derselben 



Fig. 3 die der Dauer eines 
eintritt 
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Io ssüamtlichen 3 Figurrngruppen ist dir Curve dir deu 
Pegel zo Coblenz punktirt, die Jor Cölo schwach und die 
rar Düsseldorf stark ausgezogen. 

Aus diesen Curven , sowie aus der vorstehenden Tabelle 



Tage im Jahre in Ansprach nch- 



1) dafs an 
2,„ bis 3,.- die 
men, wahrend 

2) die Wasserstande von 2... bis 3,„ * am häutigsten 
eintreten; 

3) dafs die größte Daner beim einmaligen Eintreten 
für den Pegel zd Coblenz in der Höhe von 2„ bis 2„ - für 
den Pegel zu Cöln in der Höhe von 1 M bis 2,," und für den 
Pegel zu DOsseldorf in der Uohc von 1 bis 

4) dafs die Anzahl der Tage ad 1 bei den 
COln and Düsseldorf nahezu dieselbe ist, und 

5) die Anzahl der Häufigkeit des Vorkommens ad 2 bei 
3 Pegeln als eine and dieselbe angesclien wer- 



ft) Wie bei den Curven des mittleren Flusses, so ist 
auch bei den vorliegenden Curven der aufsteigende Theil 
derselben steiler, als der abfallende. 

7) Die linrogclmlfsigkeitcn der Omen zomal in don 
höheren Wasserstunden röhren davon her, dafs letztere nur 
in einzelnen der beobachteten 65 Jahre eingetreten, die 
Resultate also uur die Mittel aus wenigen Fallen sind. 

Wenn nun auch zugegeben werden mul's, dafs die oben 
ermittelten Resultate keinen absoluten Werth für die Praxis 
bitbeii, *o tragen sie doch, im Anschlüsse an die Ermitte- 
lung der Curve des mittleren Flusses und der 7 Wasser- 
dazu bei, die 



Eho diese Betrachtungen aber die Dauer und Häufigkeit 
der RhciowaosersUndo geschlossen werden , soll noch ein Ueber- 
blick über die der Rheinsclüflfahrt in Bezog auf die Wasserstande 



Mit Rücksicht auf die SchiflTakrt können ntmlich die 
Wasserstande des Rheins in 3 Gruppen zerlegt werden : 

1) Wasserstande bis 2" am Cölner Pegel, bei denen 
die RhelnscbinTabrt wegen nicht Oberall ausreichender Was- 



2) Wasserstande von 2 bis 4" Cölner Pegel, die 
die Schiffahrt die gunstigsteu sind, and 

3) Wasserstande über 4" Collier Pegel, bei 
dieselbe durch theilwetse zu starke Strömung und über 5 " 
durch Ueberfluthen der Uinpfade in der i 
resp. behindert wird. 

Umstehend sind nun die Wasserstande mit 
der Tage am Pegel zu COln in den Jahren 1817 bis incL 
1873 zusammengestellt. 

Diejenigen Jahre also, in denen die Anzahl der Tage 
mit Wasserständen bis 2" bedeutend grOfser sind, alt mit 
solchen über 4", bei zugleich verhaltnirsmafsig geringerer 
Anzahl solcher vun 2 bis 4 ". waren für die Rheinvbiffahrt 
am ungünstigsten, diejenigen aber, bei denen das Gegentheil 
stattfand , am günstigsten, und es ntarkiren sieb daher als 
die ungunstigsten die Jahre 1867, 1858 (mit zufällig glei- 
cher Anzahl Tage in den Wasserständen unter und Ober 2"), 
1832, 1865, 1822, 1864 oder diejenigen , die in der frü- 
heren Abhandlung als wasserarmste Jahre ermittelt worden 
sind. Dagegen heben sich als für die Schiffahrt sehr gün- 
stige die Jahre 1824, 1831, 1817, 1860. 1843 hervor, 
die zugleich die wasserreichsten sind. 

Irgend eine Regelmäßigkeit ist aber ebensowenig in 



Wasserständen zu erkennen, wie 
von den einen zu den anderen, 
wasserarme Jahre meist 2 oder 3 

18 57 64 69 
wie 1819, 1868. 1865. 1870, 

SO 69 

en 

34* 



den Uebergangsjahren 
nur ersichUich, dafs 



Schwabe, Ueber den Koblenrerkchr auf den Preuisütchen Eisenbahnen. 
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Dafs aus der vorstehenden Talelle irgend welcher 
sichere Schilift in lletreff der schon öfter an anderen Orten 
aufgestellten Frage: „ob die Wasscrniasse, welche jetzt die 
Flüsse abfuhren, geringer geworden ist gegen frtlher," für 
den Rhein gezogen werden kann . wäre gewagt zu behaupten, 
da zur bestimmten Beantwortung dieser Frage noch 2 wich- 
tige Factoreu, (Juorrtroül und Geschwindigkeit, fehlen, gunz 
abgesehen von der immer noch zu geniigen Grölse der Zeit- 
Periode 1817 bis 1873, welche die Tabelle ainfufst. 

Berücksichtigt man aber, dafs das arithmetische Mittel j 
für die genannten 3 Wasserst andsgruppeu in den qu. Jahren 



84, 232 und 49 Tage sind, dafs ferner die Mittel cincr»eiU 
aas den Jahren 1817 bis 1846, andererseits aus 1847 
bis 1673 

81, 230 und 61 Tage 

resp. 86, 236 und 43 Tage 
ergaben, und dafs endlich bei einer Tbcilung dieser 57 Jahre 
in 3 gleiche Abteilungen sich als Mittel 
94, 223 und 49 Tage 

resp. 62, 242 und 61 Tage 

resp. 94, 236 und 36 Tage 
herauMtelleu, so durfte wohl aus der Vcrglcichung der bei- 
den enteren Resultate vermathet werden, dafs eine merk- 
liehe Differenz in dem Wasserreichthumc des Rheines nicht 
eingetreten ist , wahrend aus den letzteren 3 Resultaten viel- 
leicht geschlossen werden könnte, da 's die Jahre 1617 bis 

1835 durchschnittlich eben so >iel Wasser abgeführt haben, 
aU die Jahre 1855 bis 1873, wahrend die mittleren Jahre 

1836 bis 1651 wasserreicher gewesen zu sein scheinen. 
Wie also der Tabelle nach eine wirkliche Wasser- 

abnahiuc scheinbar nicht stattgefunden hat , so durfte die« 
sich auch wohl nicht herausstellen , wenn iu die desfallsigcu 
Berechnungen die entsprechenden liucrprufile und Geschwin- 
digkeiten mit aufgenommen werden. 

Genthin. Klnge. 



Telx-r dpa Kohl«m>rkehr auf den PreuMsühen 

Ilgen auf lü.U'. CT ! t* 71 in Atiu.) 
(Du L'ibcr«:mDjfirwhl bleibt vorU-haltftft,) 

Anlage der Kohlenbabnhöfe. 

Wenn wir nunmehr, nachdem wir im Vorhergehenden 
eine, wie wir glauben, erschöpfende Darstellung der Betriebs- 
mittel für deu Kohlenverkehr geg-ben haben, zur Anlage der 
Kohlenbabnhöfe selbst Obergchen, so empfiehlt es sieh, hier- 
bei mit dem einfachsten System: deu Kohlenbahnhöfen 
ftlr Seitenentladung der Wagen zu beginnen. Obgleich 
für die Anwendung dieses System* die Terrainu-rbaltnisso 
meist günstig sind, uud dasselbe überall, wo das Bahnplanum 
mindestens l, s " und mehr Ober dem Terrain liegt, fast ohne 
alle Vorkehrungen ausgeführt werden kann, ist davon doch 
selten Gebrauch gemacht worden. Selbst da, wo die Sta- 
tionen im Auftrage liegen, bat man die Vortbeile, welche 
die Seiteneiitlailuug bietet, nicht nur aufser Acht gelassen, 
sondern gewöhnlich mit einem nutzlosen Kostenaufwaudo auch 
den Piatz für die Lagerung der Kohlen tu- auf die Höhe 
des Bahnplanum* aufgeschüttet und die ausschlicfslichc Ent- 
ladung der Kohlenwagen mit der Schaufel beibehalten. 

Eine KUenhahn , welche das System der Seitenentladung 
mit CoiiM'<ineuz durchgeführt and diesem System entsprechend 
die Einrichtung der Kohlenwagen in Fcbcrcinstüniiiung mit 
deu ßabuhofsanlageii getroffen hat, ist die Kuiscr Ferdinands - 
Kardbahn. Die Einrichtmigen derselben für deu Kohleu- 
verkehr verdienen daher besondere Beachtung, weshalb wir 
es uii- auch nicht versagen, deu Kohlcnbabuhof dcnclbcn 
in Wien naher zu beschreiben. 
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Dar Koblenbahnhof») der «. pr. Kaiser Ferdinauds- 
Nordbabn in Wien. (Blatt 67.) 
;n Kohlenbahnhöfen des Coutinents 



der Kohlenbahnbof derselben in Wien eine 
Stellung ein. 

Die Kordbann, welche in gleicher Weise wie die mei- 
sten übrigen Ocsterrcichischon Eücnbahnon nur Kohlenwagen 
mit je 2 KlapptbOreu bat, so dats sieh 

von ca. l, a ,j* Breite, Ü, M0 " Ilohe and l, s , 4 Ü" Fläche 
bilden, ist in Folge dieser Constructiou der Wagen, deren 
Tragfähigkeit 225 Ctr. betragt, und in Folge des Nichtvor- 
handenseins von Rodeiiklappea naturgemäfs auf die Seiten- 
entladung hingewiesen. Verliebtet man nun darauf, alle 
4 KlapptbOreu gleichzeitig zu öffuen, und beschrankt sich bei 
der Eutladuug nur auf die eine Seite, so geht zwar cines- 
tbeils der Vortheil, den die 4 Klappbaren für die Sclbst- 
cntladung bieteu, zur Hälfte verloren, anderenteils gestalten 
sieb aber die Entladungsvorrichtungon in einer so einfachen 
Weise, dats, wie schon erwähnt, überall, wo das Entlade- 
ist, das Euüaden der Wagen durch Oeffncn 
der au der entsprechenden Seile befindlichen Klapplhuren und 
durch Au.sstOiv.en der Kohlen, Ente etc. geschehe» kann. Diese 
Art der Entladung, welche bei der notwendigen tieferen 
Lage der Lagerplätze noch in den meisten Fällen eine 
Ermafsigung der Erdarbeiten zur Folge haben wird, ist daher 



uud verdicot deshalb um so mehr Beachtung. 

Nach diesem Princip und begünstigt durch die Terrain- 
Verhältnisse - das Terrain liegt ca. 4,„ * unter Schicnen- 
unterkaute — ist der Kohlcubuhiibof der Nordbahn in Wien 
angelegt 

Derselbe besteht, wie aus dem Situationsplan Blatt G7 
ersichtlich, aus den Koblenböfen Nr. 1 bis 4, welche eine 
Lange von 670" bis 815", tiu Stral'senuiveau eine Breite 
von 41, s * und eine obere Breite von durchschnittlich 50* 
habi u. 

Auf den Dämmen zwischen diesen Koblentn'ifen sind zur 
Aufstellung der beladencu und -leeren Kühlenzuge 3< 
gruppen, aus je 5 Geleisen bestehend, angeordnet, i 
scits in der Bichtung uach der Donau sowohl unter sich als 



*) Di* Mitümluag <äo» Situalioa<p'.UM unil .itr d»r»af IkuSk- 
lichtn Z»hlea»nj;«iifii n nluikrn »ir d.r USt« den K. K. lli>fr»th<i 
imd (i««f»l - Impirtor« dir JUUor r'<rd.imui(U ■ N'ordbibu, 
toh Eit>bl<r, lütter von E-clnnkruu. 
••) Der Kohl« - <u 
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mit den übrigen Bahnbofsgeleiien durch Weichen verbunden 
sied , während in der entgegengesetzten Richtung alle Geleise 
todt auslaufen, und hier die Verbindung 
Scheiben und eines alle übrigen Gelcis 
denden , die Kohlenhöfe überbrückenden Geleises bewirkt wird. 

Die Kohleubdfe sind in der Sohle und in den Böschun- 
gen gepflastert und durch gemauerte Scheidewände in ein- 
zelne Abtheilungen, sogenannte Kohlenrutschen, einge- 
welche der Mehrzahl nach zwischen den Schcidcwän- 
ine Lange von 10 Klftr. <18, M(1 -) haben, bei einer 
»n 4Klftr. (7,j, t ") und einer im Durchschnitt 
I Klftr. (3,,„ "J hohen Lagerung reichlich 9000 Ctr. Kohle 
fassen, und zur gleichzeitigen Entladung von 3 Kohlenwagen 
dieneu. 

In den 4 Koblenböfen können bei vollständiger Füllung 
aller Kohlenrutschen ca. 2600000 Ctr. Kohleu gelagert wor- 
aus geschäftlichen Rücksichten nicht immer vollgefüllt halten 
könnvu, andererseits auch die Rutschen in gewissen Zeit- 
räumen von der alten Kohle gänzlich geräumt werden müssen, 
so kann angenommen werden, dafs von dem wirklich vor- 
handenen Fas&ungsraum nur etwa ausgenutzt wird, in 
Berücksichtigung dieser (imstande also bequem 1750000 Ctr. 
Kohle gelagert werden können. 

Gegenwärtig sind nur die ersten 3 Kohlenböfe mit 
einem (juantum von ca. 1 Million Ctr. Kohle in Benutzung, 
der 4. Kohleuhof bleibt vorläufig resenirt. 

Dia KofaleuruUrhen . welche mit Ausnahme einiger 
mit leichtem Dach versehenen Rutschen zur Unter- 



dienen fast ausschliefslich für den 
geringe Anzahl kleinerer Rutschen 
einzelner Wagenladungen bestimmt. 

Der Betrieb auf dem Kohlenbalinbofe selbst wird keiner 
näheren Erklärung bedürfen. Nachdem bei der Ankunft der 

KohlenhofeB reap. der zwischenliegenden Geleise und nach 
der Nummer der oinzelnen Kohlenrutschen beschrieben , dem- 
gemäß rangirt und nach der Entladestelle gebracht worden 
sind, erführt die Entladung der an der Boscbungskante der 
hen stebendeu Kohlenwagen zunächst durch Oeff- 
der betreffenden Seite befindlichen Kluppthoren, 
s Herauswerfen der Kohlen mit der 
Scbuufel. Die iu den Kohlenrutsdicn aufgestapelte Kohle 
wird je nach Bedarf anf den mitten in den Kohlenhofen 
befindlichen Strafsen abgefahren und hierbei am Ausgange 
der Kohlenhöfe gewogen, wo für jeden derselben je 2 für 
bestimmte 



In Betreu' des Enüadeus der Kohlenwagen besteht die 
sehr nacbahmungswerüie Einrichtung, dafs diu Entladung 
ausschliefslich seitens der Eisenbabnverwaltung 
geschieht, welche dieselbe durch Partiecn von 6 Arbeitern 
zu dem festen Satze von O,, Kr. resp. U,„ Kr. pro (itr. aus- 
läßt, je nachdem das EnÜaden bei 



Seitens der Eiseubahuverwaltuug wird dafür von den Kohlen- 
empfangern eine MauipulatJonsgebttlur vou 2 Kr. pro Ccnlner 
erhoben, worin das Auf- und Abladen, sowie das erforder- 
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Es ist ersichtlich, dafs dnrch die von der Eiscnbahn- 
verwaltung bewirkte Entladung der Kohlen nicht nur den 
Kohlenempflngeru eine wesentliche Erleichterung in Betreff 
der rechtzeitigen Beschaffung der Arbeitskräfte zu Theil 
wird, sondern dadurch , dafs das Entladen durch standige 
and zuverlässige Arbeiter erfolgt, wird auch dei 



die hauptsächlichste Veranlassung entzogen. 

Kino nicht minder zweckmässige Anordnung besteht auch 
darin, dafs seitens der Eisenbahn Verwaltung die Versicherung 
aller in den Kohlenhöfen lagernden Kohlen gegen Feuers- 
gefahr verlangt and in der Weise bewirkt wird, dafs die 
Eisenbahnvenraltung dio Versicberung 



bei jeder Kohlcnrutsche von ca. 9000 Ctr. 
softer der Mietbe von 30 Fl. pro Monat noch 
ran/gebohr von 7 Fl. 30 Kr. monatlich erhebt 

Iter im Vorsteheoden beschriebene Kohlenbahnhof , von 
welchem übrigens, wie schon erwähnt, der 4te Kohlenhof 
noch nicht vollständig ausgebaut ist, dient jetzt einem tag- 
lichen Eingänge wahrend des Winters bis zu 58000 Ctr. 
Kohlen. 

Nachdem neuerdings die Kohlenhöfe an dem nach der 
Donau zu belegenen Ende ebenfalls eine Zufuhr&trafoe unter 
den Geleisen hindurch erhalten haben, nunmehr von beiden 
ins zugänglich sind, und somit der einzige Einwand 

büfe erheben konnte, darf die gesammle Anordnung , sowohl 
in Uezng auf die Anlage, wie in Betreff der von dem übri- 
gen Güterverkehr getrennten Verwaltung und Einrichtung des 
Betriebes bei Anwendung von Kohlenwagen ohne Bodenklap- 



Insbesondere verdient es Beachtung, wie im 
den Falle bei der Lage der Bahnkrono, ca. •!.„ " ober dem 
Terrain, gleichzeitig mit der zweckmässigen Einrichtung der 
Kohlenhofe und der Herstellung eines so grofsen Kohlenlagers, 
wie es, soweit uns bekannt, aufser etwa in Ruhrort, in 
Deutschland nicht zu finden sein dürfte, eine so grofse Ver- 
minderung der Erdarbeiten verbunden Ist, dafs schon durch 
diese Ersparnifs die Kosten für die Pflasterung und sonstige 
Anlagen der Kohlenhofe gedeckt sein werden. 

Wio einfach und zweckmässig jedoch das von der Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn für die Einrichtung der Kohlenwagen 

sieb doch nicht verkennen, dafs auch im vorliegenden Falle 
bei Anwendung von Wagen mit Seiten- und Bodenklappen, 
Anordnung der Entladungsgeleise über den IjigernlÄtzcn und 
Anwendung der doppelten Seiten- und Bedenentladung die 
Entladung selbst erleichtert, und der Fassungsraum durch Mit- 
benutzung des unter den Entladegeleisen vorhandenen Raumes 
noch erheblich vergröfsert resp. die Ausdehnung der Kohlen- 



Wir 
welche fttr 



nunmohr zu ' den Itahiibofsaiüagcn ober, 
Betrieb von Kohlenwagen mit Seiten- und 




Ii, in Folge der 
H nicht in der 



Markischen Bahn der Fall ist. 

Wir können hierbei mit Gcnugtbnung constaUrcn, dafs 
von den uns in Deutschland bekannt gewordenen Kohlen- 
stationen, abgesehen von den Pfälzischem Eisenbahnen , von 
eben wir durch gütige VermiUelung dieser Verwaltung die 

speziellen Beschreibung nicht bedürfen werden, 
mittheile«! , und abgesehen von den vom Rulmvchifliahrts - 
Verein am Ruhrorter Hafen in dein ausgedehntesten Moafse 
ausgeführten Sturzbahnen für die Kohlenlager, sich auch auf 
den Preußischen Eisenbahnen und zwar auf der Saarbrocker 
und Nassauitcben Staats - 
giltige Babnhofseinricbtungen für 
den, worüber wir b 




Kohlenbahnhof am Hafen*) bei Saarbrücken. 
Der in dem alten Bette der Saar angelegte Hafen bei 
Saarbrücken, welchen eine Locomotiv - Eisenbahn mit dem 
Bahnhof Saarbrücken verbindet, ist auf beiden Ufern in einer 

der 

Eisenbahnfahrzeugen in die 
versehen, welche durch die Zwei 
besonderes Interesse beanspruchen. 

Die sehr eingehenden Mittheilungen , welche Hr. Hagen, 
jetzt Regierung»- und Baurath in Cösiin, in einem früheren 




veröffentlicht hat, mögen daher, soweit sie sich auf den Koh- 
lenverkebr beziehen, hier Platz finden. 

Die Sturzbahn, welche an dem rechten Ufer des Hafens 
liegt, hat :JH Ocffnungcn, von denen ö Gruppen, von je 4 
neben einander liegenden Oeffnungeo , ab Trichter uusgebaut, 
dagegen die dazwischen liegenden Oeffnungen, ebenfalls je 4 

Diese Anordnung weicht von den für aholiche Zwecke 
gebräuchlichen Anlagen insofern ab, als hier eine gröfserc 
Anzahl von Trichtern nebeneinander liegen, durch welche 
zu gleicher Zeit die Kohlen in ein davor liegendes Schiff 
abgestürzt werden können, während gewöhnlich, abgesehen 
von den grofsartigen Anlagen in den englischen Hafen, unter 
gleichen Verhältnissen die Einrichtung getroffen ist, dafs in 
einem an dem Ufer entlang geführten Bahngeleise Dreh- 
scheiben angelegt sind , auf denen die Eisenbahnwagen nach 
den normal zum Ufer liegenden Geleisen gedreht und auf die 
einzelnen vorgebauten Trichter geschoben werden, durch 

abstürzen; ist der Wagen entladen, so muls er über die 
Drehscheibe in einen freien Strang zurückgeführt werden, 
um einem anderen Wagen Platz zu machon — eine Einrich- 
tung, welche sich z. B. in Ruhrort vorfindet, und in der 
Zeitschrift für Bauwesen, Jahrgang 1870, mitgetheilt ist 
Bei den Sturzvorrichtungen am Saarbrflcker Hafen ist 
worden, den mit der letzterwähnten Anordnung ver- 
Zeit- und Arbeltsaufwand für das Verschieben und 
Drehen der Wagen zu vermeiden and die Einrichtung so zu 
treffen, dafs das Verladen in kürzester Zeit und mit mög- 
lichst wenigen Arbeitskräften ausgeführt werden kann. Zu 



*) L. Hsgta, Di« C*n»li«irenr <l<r oberen ! 
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diesem Behafe wechseln, wie schon erwähnt, in der 
bahn Gruppen von je vier Trichtern mit je vier l 
(ho nicht trichterförmig ausgebaut sind Da die 
von Mitte zu MiUo l*„ Fuß (5. „ ■) beträgt , so ist die Lange 
einer Trichtergruppc : 4 x 18, tt ■= 74 Fufs (23„ ■). Die 
Caoalschiffe sind 110 Fufs (34, j ") lang; am hinteren and 
am vorderen Ende gebt eine Lange von je 10 bis 18 Fnfs 
(3 bis 6, 6 ") für das laden verloren, indem sich hier die 



so data der nutzbare Laderaum 80 bis »0 Fufs 
(25 bis 28 " i lang und mithin nur ein geringes Verholen des 
Schiffes erforderlich ist, am dasselbe aas den vier nebenein- 



Uie Constructlon der Trichter, welche besonderes Inter- 
esse bietet, ist aas den auf Blatt 6« dargestellten Zeichnun- 
gen zur tienage ersichtlich , and wird deshalb keiner weiteren 
Erklärung bedürfen. Nor mochte zu erwähnen sein, dafs 
die wasserseitige Oeffhnng der Trichter eine Breite von »Fufs 
(1, 5 , ") hat, in welche sich die eiserne Klapprinne legt, dio 
beim Verladen der Kohlen in die Schiffe 
wird. Diese Rinnen sind aufser der in der 
gebenen Länge demnächst noch am 20 Zoll (524 **") verlän- 
gert worden, um die Kohlen mehr in die Mitte des Schiffes 
zu fahren. Um die Wagen iu die Trichter entladen zu kön- 
nen, auch wenn das Verladen der Kohlen in die Schiffe 



Klappe geschlossen werden. In 
der Zeichnung sind diese Klappen geschlossen dargestellt; 
die geöffnete Stellung ist durch punktirtc Linien angedeutet. 
Je nachdem die eiserne Klapprinne mittelst der Winde und 
Ketten steiler oder flacher gestellt wird, kann das Abrutschen 
der Kohlen beschleunigt und verzögert und dadurch bei dem 



Ueber den Trichtern liegen auf den obersten Stufen der 
Pfeiler einfache Bohlen , von denen ans die Arbeiter die 
Hodenklappen and auch die in den Seite nwäuden befindlichen 
der Wagen Öffnen können. 
Wenn auch eine ähnliche Anlage, wie die vorerwähnte, 

wird in gleicher 



doch im Wesentlichen auch die Principien zu Grunde, die 
bei der Entladung der Kohlenwagen mittelst Starzbahnen auf 
Lagerplätze zur Anwendung kommen. Wir haben daher 
»er neuen Veröffentlichung des Kohlenbahn- 
bei Saarbrücken um so weniger Abstand 
um einen vollständigen Ver- 
gleich Uber die verschiedenen Systeme der Kohlenbahnhöfe 
zu geben, andererseits, weil bei der erhöhten Aufmerksam- 
keit, welche jetzt der Hebung der Flufs - und ("anal - Scliin"- 
fahrt zugewendet werden soll, die Entladung der Kohlen- 
linden durfte. 

Startbahnen der Nassauischen Eisenbahn.*) 
Blatt 69 zeigt eine auf dem Bahnhof Oberlahnstein ganz 
in Eisen ausgeführte Starzbahn für den daselbst sehr ausge- 

* i Wir verdanken die Veröffentlichung dumr Zricaaonjrea der 
Uegiormapnth« Hilf, 



dehnten Eisenerzverkehr, ingleichen eine auf der Station 
Hadamar ausgeführte Sturzbahn für den 
Anlage , welche for kleinere Stationen , 
die Anlage eines einfachen Entlade 
mäßige Anwendung linden wird. 

Beide Anlagen sind so einfach, dafs wir glauben, ans 
auf die Mitteilung der Zeichnungen beschranken zn können. 
Englische Kohlonbahnhöfe. 

Anfaer dem ausschließlich für eine einseitige Seiten- 
cntladung der Kohlenwagen angelegten Kohlenbahnhof der 
Kaiser Ferdinands - Xardbahn in Wien, den auf beidersei- 
tige Seiten- und Bodenentladung berechneten Startbah- 
nen auf den Stationen de 




Art von Kohlenbahnhöfen, bei welahen die 
Geleise nicht auf einzelnen Pfeilern, sondern auf einem 
gewölbten Viaduct liegen, welcher im Scheitel der tiewölbe 
mit hinreichend grofsen Oeffnongen zur Aufnahme der aus 
den Eisenbahnfahrzeugen in die unter den Gewölben befind- 



Der Umfang des Kohlenverkehrs auf den Hauptbahnen 
Englands, dio Notwendigkeit , zur Abkürzung des Straßen- 
transportes und zur Verminderung der damit verbundenen 
Kosten die Kohlenstationen soweit als irgend möglich in das 
Innere der Städte zn verlegen, die bei dem Kohlen - Detail- 
goschäft gestellte Bedingung, die Kohlen mittelst Siebovor- 
richtungen für die verschiedenen Anforderungen zu sortiren, 
and die aus dem hohen Werth des Grund und Bodens sich 
ergebende Folge, das Bauterrain auf das Aeufserstc einzu- 
schränken und auszunutzen, alle diese Umstände haben zur 
Anlage der im Nachstehenden beschriebenen Kohlendepots 
Veranlassung gegeben, die zwar bis jetzt sich nur in Eng- 
land vorfinden , die aber ihrer Zweckmäßigkeit und günstigen 
Rentabilität wegen auch anderweit mit Vurtheil anzulegen 
sein werden. 

Kohleudepot der Great Eastcrn Railway in London. 

Das auf Blatt 70 dargestellte , von don Ingenieuren 
Sinclair and Wilson erbaute neue Koblondcpot der Great 
Eastcrn Railway *) liegt im nordöstlichen Theile vou Loudon, 
in der Nähe der Bricklane - Güterstation dieser Bahn. Wie 
die Great Eastern selbst von ihrem Terminus, der Bishops- 
gate -Station ab auf einem gewölbten Viaduct liegt, so zweigt 
sich von diesem Viaduct der HaupUinio und zwar an dem 
Punkt, wo die in der Ausführung begriffene Fast London 
Railway unter der Great Eastern hindurchgeht, fast im rech- 
ten Winkel ein zweiter Viaduct ab, der, 7, st " bis 9" über 
dem Terrain liegend, sechs Geleise, die 4 äafseren für 
beladeno, die beiden mittleren für leere Wagen, tragt, und 

der Oeffnongen von 9, tl * und der I-änge der Gewölbe von 
22, , " durch eine Mittelmauer in zwei Hälften getfaeilt ist, 
geschieht in der Weise, dafs sich in dem Gewölbscheitel 
jedes Comportimentes eine 3" lange, 1„" breite Oeffhung 
durch welcho vermittelst Oeffnung der Seiten- und 
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Dabei wird die Kohlt» in den ver- 
Grölsen sortirt, fallt am Endo der Sicbovorrich- 
tung, von donen in judem halben Gcwölbofeklo bis vier 
angebracht werdon können, in dio auf einer Docimalwaago 
stehenden ledernen Stlcko, mittelst deren in London der 
Transport der Kohlen für den Hausgebrauch stattfindet, wird 



fuhrwerk von den beiden , den Viadoct 1 
ans zum Verkauf fortgeschafft werden. 

Während sich die vorstehende, lediglich für lluusbol- 
tungskokle bestimmte Vorrichtung in den mit einer Zwischen- 
docke versebenen Gewölbe, - Comparlimenten van grufscrer 
Lichtböbe (6„ ") befindet, wird die auf der anderen Seite 
des Viaductes liegende Beiho von Gewölben, welche nur 
5,,, " Lichtböbe haben und deshalb ohne Zwischendecke i 
legt sind, für Maschineukohle benutzt , die ohne gesiebt zu 
den ans den Eisenbahnwagen in diu Magazine entladen wird. 

Die anf dem Kohlendepot liegendon sechs Geleise sind 
mit der Hauptlinio der Great Eastern durch Weichen ver- 
bunden und fuhren am anderen Ende auf eine Schiebebühne, 
mittelst welcher die Bewegung einzelner Wagen aus den 
Entladcgeleisen in die Geleise für dio Aufstellung der leeren 
Wagen stattfindet. 

Aufserdem sind anch noch anf der halben Lange dos 
Viaductes 2 Welcbenstrafsen angebracht, um mittelst dersel- 
ben ganze Züge entleerter Wagen aus den Entladegeleisen 
nach den Aufslellungsgeletaen für die leeren Wagen bewegen 
zn können. 

Die Beförderung der heladenen Kohlemtflge von der 
lach dem Kohleudcpot und der leeren Wagen in 
Richtung geschieht durch I.ocomotiven. 
Diese Kohleustation , welche von allen Seiten einge- 
schlossen und mit 3 Thoren, jedes mit einer Centeslmalwaage 
zum Wiegen des Strarsenfuhrwerks , verseben ist, hat ein- 
der beiden an dem Hauptelogange liegenden 
welche* 1 5 Comptoirs enthalten , einen 1 lAchon- 
inbalt von ca. 0 proufs. Morgen (150 Ar). Dio Menge der 
in den 61 Gewölbe - Compurtüucntcn des Viaductes zu 
zlnirenden Kohlen soll 300000 Clr. betragen. 

Die einzelnen Kohlcnmugazine sind nabst den 

aber in don vorerwähnten besonderen üürenu- 



die Anlage-, Unterhaltung*- und Betriebskosten vollständig 
dockenden Betrage vermiethet , der jedoch , um die Miether 
zu rinem lebhaften Geschäftsbetriebe anzuregen und dadurch 
das TransporUiuantum der Bahn zu vermehren, derartig uor- 
mirt ist, dafs die Mietbe um so geringer wird, je grörser 
der Jahresumsatz an Kohlen bei dem einzelnen Miether ist 
Kohlcndepot der Midland Railway in London. 
Ein nach denselben Principiou neuerdings erbaute?, nur 
in der Grundrilsform abweichendes Kohlcndepot ist das der 
Midland Railway auf dor St. Puncras - Station in London. 



llauptgcleisen und der Aldenham Terrae«, einer ziemlich 
belebten Strafse, befand sich ein dreieckiger Platz, der für 
andere Zwecke schwer verwerthet werden konnte und nun 
in einer sinnreichen Weise als Kohlcndepot benutzt worden 
tat. Das auch hier ca. 7, M " Uber dem Strafsenpflaster He- 
ist nämlich in der Flucht der Aldenham 
Viaduct abgeschlossen, von 



23 Oeffnungen jede ein Kohlenmagazin bildet und von 
der Strafse aus mit landfuhrwerk zugänglich ist 

Der Ober diesem Viaduct befindliche Raum, in welchem 
die Eisenbahnwagen zur Entleerung der Kohlen in die in 
den Gewölben angebrachten Öffnungen aufgestellt werden, 
tat in der gauzen Lange mit einer leichten, an den Seiten 
offenen Halle überdacht. Wahrend aber bei dem Kohlen- 
dopot der Great Eastern die Entladegelcise nach der Längen- 
richtnng des Viaductes in Locomotiv - Verbindung mit den 
llauptgcleisen angeordnet werden konntun, mufston hier 
wegen dor dreieckigen Form des disponiblen Platzes dio 
auf die Strafsenfront und zw Verbin- 
rarzen Doppelgelcisen , von 
• iAngc . bestehende (ieleisgruppe in den beiden 
Seiten des Dreiecks zwei Schiebebahnen angelegt werden, 
dio eine an der Strafst- and parallel derselben, dio andere 
Schiebebühne divergirend mit dieser Richtung, da auf den 
vierzig Geletaeu zwischen beiden Schiebebühnen an dem 
einen Endo nur 4 Vt agon auf einem Geleise , an dem ande- 
ren Ende nur ein Wagen aufgestellt werden können. Von 
der letztgenannten Schiebebühne aus wird durch eine Reihe 
von Drehscheiben dio Verbindung mit den Übrigen BuLrihofe- 
gcleisen vermittelt. Die Schiebebühnen selbst worden wegen 
der bedeutenden Längenbewegung durch Pferde gezogen. 

Aehnlkbe Kohlcndepot*, wenn auch nur von beschrank- 
ter Ausdehnung, finden sieb an einzelnen Stellen der zum 
gröfsten Theil auf einem gewölbten Viaduct liegenden Lon- 
don-Blackwall-Linie, indem an solchen Stellen der Viaduct 
nur um ein oder zwei Geletae auf kurze Länge verbreitert 
worden tat. 

Kohlcndepot der Great Northern Railway in London. 

Ferner finden sich auf der Kings Gross - 
(toodon) der Great Northern, welche überhaupt 
Midland Railway den gröfsten Kohlenverkehr unter den in 
Londou mündendon Eisenbahnlinien hat, aufser sehr ausge- 
dehnten Kohlenlagerplatzen im Niveau der Schienen, zwei 
umfassende KoblewlepoU . welche der Great Eastern und 
Midland als Vorbild gedient zu haben scheinen, und wie 
diese, im Vorhergehenden näher beschriebenen 
ebenfalls auf gewölbten Vlaductcn angeordnet sind. 

hier in gleicher Weise die i 
befindlichen Räume ata Kohlenmagazin« 
ist auch für eine dirt-cte Ausladung der Kohlen aus den 
Eisenbahnfahrzeugen in dio Frachtwagen in der Weise Für- 
sorge getroffen, dafs die ans den Eisenbahnwagen mittelst 
Illing der Bodenklappen durch die in den Gewölben befind- 
starzenden Kohlen in mit Schieber geschlos- 
,, u..d aus denselben nach Üeffnung des Schiebers 
in das darunter stehende Landfuhrwork fallen. Ferner ist 
zur Entladung von Kohlenwagen, welche nicht mit Boden- 
klappen versehen sein sollten, eine Vorrichtung zur Entla- 
dung der Kohlenwagen durch Drehung 



Bei dem grolsen Interesse, welches die Gesammtanlage 
des Güter- und Koblcnbahiihofe Kings Gross (London) der 
Great Northern darbietet, glauben wir uns gestatten zu dür- 
fen, den Situutiousplan*) dieses Bahnhofes auch hier mil- 
zu (heilen. 



Torrace 



•) Durch die Güte du Wirklichen Geheimen Ob. 
roth» ». D Jl*rrn llartwü-h i.t um K (.a»tl« worden, *ui 
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Indem wir uns, was den Güterbahnhof betrifft, auf die 
von dem Verfasser schon in den „Reisestudien Ober das 
englische .Eisenbahnwesen" gegebenen Erörterungen 
beziehen, glauben wir in Betreff der Anlagen für den Kob- 
lenverkohr nur noch hervorheben tu tollen, dafs bei der Lage 



die gewölbten Kohlenmagazine in einer entsprechenden Höbe 
Uber dem Hahnhofsplanum angelegt werden mulsten. Die 
VermiUelnng dieses Höhenunterschiedes ist daher durch Anlago 
von Rampen bewirkt worden und der Betrieb findet in der 
Weise statt, dafs die Kohlenzuge mittelst Locomoüvkrafl auf 
die gewölbten Kohlcamagazinc geschoben, die Wagen dort 
entladen, demnächst uuter Benutzung der am Ende der Ge- 
leise liegenden Schiebebühne nach den zur Seite liegenden 
Aufstellungsgeleisen für leere Wagen gebracht werden und 
von diesen auf der geneigten Ebene dnreh ihre eigene 
Schwere nach den im Niveau des Bahnhofs liegenden Sam- 



London und aul'scr dem nach dem System der Pfcilerbahncn 
angelegten Agar - Town - Kohlcndeput in London, deren Anlagen 
einen ausgedehnten Kohlenverkehr voraussetzen, sind auch 
auf kleineren Stationen >. B. auf der Great Northern und 



North Kastern 



nm die 



nach dem Princip der von der Nassauischen an 
Bahn mitgeteilten rfoilerbahnen, aber meist in der einfachsten 
Weise, ein Geleis in einer Höhe von 3" bis ä~ Uber dem 
Terrain, der Oberban auf hölzernen oder eisernen, durch 
Manerpfeilcr unterstützten Tragern ruhend, angelegt ist, und 
die Kohlon durch Ooflnung der Bodenklappon in den Eisen- 
bahnfahrzeugen in die zwischen den Mauerpfeilern gebildeten 
Riuinc cnüeert, dort magazlnirt oder gleich mittelst Lind- 
fuhrwerks abgefahren werden. 

Abstnrzvorrichtungeu in das Landfuhrwerk. 
Die im Vorhergehenden erwähnten, für den Kohlenver- 
kehr getroffenen Einrichtungen auf den Bahnhöfen sind jedoch 
fast ausschließlich für den Kohlenhandel oder für die Industrie 
bestimmt, und treffen somit noch keine Fürsorge fhr die 
Empfanger einzelner mit Kohlen beladener Wagen. Aber 
gerade für die Einzolcmpf&nger, wenn dieselben entfernt von 
den Stationen, auf dem Lande oder aneb in greisen Städten 
wohnen, ist es selbst bei der im letzteren Fall meist nur 



zu entladen. Da die im Fall der Ueberschreitung derselben 
zu erbebende Strafmiethe, selbst wenn sie unnaebsichtlich 
zur Einziehung kommt, keinen genügenden Ersatz für dio 
entzogene Benutzung des Wagens, der entsprechenden Geleis- 
aulage und de» Ladeplätze* bietet , so erscheint es zweck- 

die gerade dadurch in Bezug auf den 
Verkehr zwischen dem Publikum und der Eisenbahn entstan- 
den sind, als auch zur Herbeiführung eines regelmäßigen 
beschleunigten Wagenlaufes, dafür ebenfalls Einrichtungen 
zu treffen , dafs die für Private ankommenden einzelnen Koh- 
lenwagen, ohne die Ankunft des für die Abfuhr erforderlichen 



dwnaelbon rarölfnilliehteii Werk: 
d»t EiaoabshawcMa etr ,U 



Landfuhrwerks abzuwarten, sofort entladen werden können. 
Auf kleinen Stationen, auf welchen es sich täglich nur am 
einige Ladungen Kohlen handelt, wird es genügen, wenn 
durch Anlage einiger Kohlenrutschen Gelegenheit gegeben 
wird, die Kohlenwagen sofort zu entladen.*) 

Bei grofsen Stationen dagegen, wo es sich taglich nm 
eine Menge von Kinzelladungcn bandelt, durch deren sofor- 
tige gleichzeitige Entladnng die Ausnutzung der Wagen und 
Stationsanlagen wesentlich erbübt, sowie die Regelmäßigkeit 
de» Kohlenverkehrs ermöglicht wird, wahrend andererseits, 
wenn die Entladung jedes einzelnen Wagens den Privaten 
überlassen bleibt, durch die zn verschiedenen Zeiten erfol- 
gende Entladung die Räumung der Ladegeleise und die Wie- 
derbenutzung der Wagen, sowie der gesammte Stationsdienst 
erschwert wird, dürften Vorkehrungen zur sofortigen Ent- 
ladung der Kohlenwagen ungeachtet der allerdings nicht 
unerheblichen Anlagekosten zweckmässig und ökonomisch vor- 
theühaft sein. 

Diese allgemeinen Erwägungen, verbunden mit dem 
Umstände, dafs auf der Station Berlin der Niedcrschlosisch - 
Markiseben Eisenbahn aufser den Kohlen, welche für die 
dem Kubluuhandel dienenden Lagerplatze bestimmt sind, täg- 
lich bis zu 100 Wagenladungen ä 200 Ctr. und darüber zur 
Entladung kommen, dafs ungeachtet der am Tage vorher 



19 Stunden nur mit .Schwierigkeiten zu erreichen ist, die 
Entladung der verschiedenen I-adegelelse selten gleichzeitig 
erfolgt, deshalb die Ladegoleise in der Rege] nur einmal 
taglich besetzt werden können, nnd dadurch die Leistungs- 
fähigkeit der Stationsanlagen uufsorordenttich redneirt wird — 
alle diese Momente liabeu den Verfasser dahin geführt, auch 

zel- Ladungen Bedacht zu nehmen. 

Leider sind die bezüglichen Projectc noch nicht bis zur 
Ausführung gediehen , weshalb der Verfasser sich darauf 
beschranken mufs, in der auf Blatt TO dargestellten Skizze 
die diesen Projecten zu Grunde liegende Idee 

Wie bei den rationoll angelegt*! 
der Kohlengruben, mit der I-adebühne Trichter zur Aufnahme 
der Kohlen aus den Hunden verbunden zu werden pflegen, 
um auch wahrend der Zeit , wahrend welcher entweder Eiscn- 
hahnfahrxouge überhaupt nicht zur Stelle oder wahrend des 
Ans- und Einsetzens der Wagen die Ladegeleise momentan 
sind, den Grubenbetrieb in keiner Weise zu 



den, wobei die Trichter gemeinsam eine solche Gröfse erhal- 
ten , um den Inhalt einer Wagerdadung aufzunehmen . so ist 
auch dieses Princip dem auf Blatt 70 dargestellten Project 
zu Grunde gelegt worden. Nur handelt ob sich nicht um 
das Ausstürzen der Kohlen aus den Hunden 
Trichter in die Kisctihahnfahnceuge , sondern 
reo in das Ijwdfnhrwerk. Zu diesem Zweck sollen die 
Trichter, welche ebenfalls auf den Inhalt einer Wagenladung 
von 200 bis 300 Ctr. berechnet sind , eine solche Höhenlage 
erhalten, dafs das Landfuhrwerk unter den Trichter fahren 



*> Wie vm milgothtitt »ird, lind auch auf Jon Station« der 
Rbtiaiicboa EiaanbaLa KuhlflDTUtichea, untaa mit cinam Yamcbinft 
vur«tfh*a, durch doMnn Oeflnuna; dir Kattien in d*i du: 
Liuidluhnrcrk fallon. lur Anwcndttog gekommen. 
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Thor mittelst Aufmgs bewegt wird, die Kuhion auf der 
Ebene des Trichters ohne weit«« Nachhilfe in da» 



Diese wenigen Worte werden genügen, am den Betrieb 
dieser Absturzvctfrichtiingen mit Trichtern, deren nähere 
Anordnung aus der Zeichnung selbst ersichtlich sein durfte, 
zu erläutern. Aach ergiebt rieh daraus ahne Weiteres, dafs 
durch die Selbstentladung der mit Seiten- and Boden- 
klappen versehenen Eisenbahnfahrzeuge und durch die Selbst- 
beladung des Landfahrwerks die Anwendung von Hand- 
arbeit auf ein Minimum reducirt wird. 

Ziehen wir alle Vortheile in Betracht, welche lieh bei 
Einrichtung sowohl für die Eisenbahnen wie für das 
orgeben, so glauben wir, dal« es bei voller Anrech- 
md Unterhaltungskosten derartiger Abstnra- 




Erböhung der Maximal - Expedi- 
tionsgebuhr von 1 Tbr. pro 100 Ctr. and Endstation, dem 
Publikum kostenfreie Entladung der Kohlen in der vor- 
erwähnten Weise zu gewähren.*) 

Dieser, allerdings «nächst und vorzugsweise dem Publi- 
Vortbeil gewahrt der Eisenbahnverwaltang 
Wagen noch die Mög- 
liebkeit , durch Annahme zuverlässiger Arbeiter und j 
aller fremden Arbeiter der so vielfach beklagten 
der Kohlenwagen in wirksamer Weise vorzubeugen. 

III. ElnOaf* 4er nrtnvUnUi VcraewMerungca auf den 

Betrieb. 

Nachdem wir im Vorhergehenden die zunächstliegenden 
Vortheile erwähnt haben, welche sich aas der empfohlenen 
Einrichtung der 
der Anlage von I 
Qbrig, den weiteren gunstigen Einfluß zu erwähnen, welchen 
diese Verbesserungen für die Anlage und den Betrieb der 
Stationen haben werden. 

Erleichterung in Betreff der Anlage der Stationen 
durch Herstellung besonderer Kohlenbahnhöfc. 
Ks ist eine bekannte Thataachc , dafs bei der Anlage 
grofser Stationen nach den früheren Anschauungen, welche 
die Vereinigung des Personen-, Stückgüter- und des Kohlen- 
bahnhofes in unmittelbarem Zusammenhange und in demsel- 
ben Niveau verlangten, die Beschaffung eines hinreichend 
grofsen Terrains in der beanspruchten, ein abgerundetes 

•) Naehsteheader Verglich 
latarcHc eeta. 

Station Bcrlia dar Niaderechleslee k - 1 

Nach den Angaben der Kohlenhändler betragen die 
kosten bei der gewöhnJirhen Con.truetion dl 
die Kable» mit der SebuM aae de» Wage. 

pro CU I Pf. 

Müssen dagegen die Kohlen werter geworfen 

«nd rerkarrt werdea , pro Ctr X — 3 Pf, 

Für Wagen mit Seiten - und Budenklappen nnter 
Anwendung von Stursbabaen werden sieh dagegen die 

Köllen stallen pro C«r, anf 0,1» — 0,»a Pf. 

Station Wien der Kaiser Ferdinands- Kurdbshn. 
Fflr Wagen mit S Seitanklappnn anter Anwen 
duag ron Koblearntschen stellen sieb die Kotten 

pro Ctr auf 0,s — 1,S Pf. 

Hafeastatioa Kuhrart. 

Bei Anwendung von Startbahnen nnd nar tbeil- 
weiser BeauUaag ron Trirbtermagea , wahrend bei 
des meinen Elsanbakawsgen die Kohlen tum grSte- 
; dar Sebaafel entladen werden müssen, 

pro Ctr. aaf 0.» Pf 



keilen stiofs, die gewöhnlich dadurch beseitigt wurden, dafs 
so weit von der 
bis sich eine hinreichend 
nible Fläche in wenig abweichender Höhenlage vorfand. 

Nachdem inzwischen die Erkennt»!!'» sich immer mehr 
Bahn bricht , dafs die Vortheile einer günstigen Lage der 
Haupt - Stationen in nächster Nähe der Verkehrs -Mittelpunkte 
der angrenzenden Stadt« nicht allein den 



md dafs die bei der Anlage« 
reichlich durch die Erleichterung des Verkehrs aufgewogen 
werden, nachdem nunmehr auch die Meinungen sich dahin 
geklärt haben, dafs der unmittelbare Zusammenhang der Per- 
sonen- und GOterslationen nicht überall nothwendlg und 
zweckmä&ig ist, bietet die Anlage besonderer Koblenbahn- 

nung, andererseits durch die verschiedene Höhenlage ein 
neues Hilfsmittel, durch Tbeilung der Bahnliofsanlagen nach 
den verschiedenen Bedürfnissen die Stationen selbst dem 
Centrum der Städte mehr zu nähern, und Grundstücke ron 
onregclmafsiger Gestalt, die nach 



Es setzt dies allerdings eine gröfsero Mannigfaltigkeit 
in der Auffassung der Projecte voraus, wie sie besonders 
den englischen Ingenieuren in so hohem Grade eigen ist, 
welche Grundstöcke van der anscheinend ungünstigsten Form 
durch Anwendung von Schiebebühnen und Drehscheiben nutz- 
bar machen und welche durch den Mangel und hoben Werth 
der Handarbeit gezwungen sind, der Zeit- und KostcDerspar- 
nifs wegen auf die Anwendung mechanischer Anlagen für 
den Betrieb in viel höherem Grade Bedacht zu nehmen, als 
die Verhältnisse in Deuteehland dies erfordern. Dafs übrigens 
im Centrum der Stadt nahe gelegene Stationen durch Ver- 
ringerung der Kosten des Strafscnrransportes indireet eine 
Tarifcrmlfsigung durch Verminderung der Gesatnmt - Trans- 
portkosten gewähren und daher vorzugsweise vom Publikum 
benutzt werden — ein Gesichtspunkt, der bei der steigen- 
den Concurrenz der Bahnen von nicht zu unterschätzender 
Wichtigkeit Ist — wollen wir hier nur beiläufig 
Mit der Anlage besonderer Kohlcnbahnböfe 
wird in der Regel s 



Verminderung des Rangirdienstes. 
Werden die Kohlen , wie dies die Verhältnisse bei Bah- 
nen mit ausgedehntem Kohlcnverkehr mit sich bringen, in 
besonderen Kohlenzügcn befördert, so können dieselben i 
und ohne weitere Ilmformung in den Koblenbalmhof 

i, wenn nkht etwa, wie z. B. bei dem Kohlen- 
depot der Great Eastern, oder bei einzelnen Stationen der 
Berliner Ringbahn, die Eisenbahn bereits in der erforder- 
lichen Holte aber dem Terrain liegt. 

Die weitere Bewegung der Kohlenwagen behufs Eni- 
; auf den Sturzbahnen geschieht entweder mittelst Men- 

»ebühnen. Die 

auf Blatt 70 und 71 dargestellten Kohlenstationen der Great 
Eastern und Great Northern, sowie auch die Seite 515 
erwähnte Kohlenstation der Midland Railway zeigen überein- 
stimmend die Anwendung von Schiebebohnen, welche in den 

bei der Midland 
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durch Pferdekraft bewegt werden. An» dieser gleich- 
em« darf wohl auch mit Recht gefolgert 
werden , dafs man für die hierbei vorkommenden einfachen 
Bewegungen zwischen parallelen Geleisen der Benutzung der 
Schiebebühnen vor dar Anwendung der Drehscheiben den 
Vorzug giebL 

Hiernach labt «ich die Inanspruchnahme der Locomoti- 
ren auf die Zuführung der beladenen und Abholung der lee- 
ren Kohlenwagen beschranken, wahrend die Zwischenzeit 
zwischen der Ankunft und Abfahrt der Kohlcnzugc, welche 
zur Verproviantirung der Zugmaschine und zur Erholung des 
Fahrpersonals erforderiieb ist, hinreicht, um die Wagen auf 
der Sturz bahn zu entladen und die leeren Wage« wieder zu 
«stellen 



Ob eine noch weitere Kinscbrankaiig in Bezug auf die 
Inansprucbnabme der Locomotivkraft thunlich ist, bangt von 
den Terrainverhaltnisson ab. Gestalten sich dieselben in 
ähnlicher Weise wie bei dem Kohlendepot der Great Northern 
Kailway in London, dafs nainlkh die Startbahnen hoher als 
die Bahnbofege)ei»e liegen, so durfte e* r ante 

VcrsichUmaaferegeln, auch bei uns 



Bedenken unterliegen, die entleerten Kohlenwagen von den 
Sturzbahnen nach den tiefer liegenden Bahnbofsgeleisen lau- 
fen zu lassen. 

In den Kohlenhäfen an der Ostküste*) Englands, z. B. 
in South -ShieWs, wo die Bahngeleise in einer bed 
Höhe von 30bU«0' aber dem Deck der Seeschiff 
in welche die Kohlen verladen werden, bat man allerdings 
den Geleisen eine solche Anlage gegeben , dafs nicht nur 
die beladenen Wagen durch ihre eigene Schwere nach der 
Abladestcllo hurablaufen, sondern auch die entleerten Wagen 
von da mit Gefalle nach den Sammelgeleisen für die leeren 
Wagen zurückgeführt werden. Je nach der Länge des auf 
diese Weise zurückzulegenden Weges befinden sich die lee- 
ren Wagen wohl 8 bis 15' tiefer, als die zur Entladung 
bereit stehenden, und werden demnächst in ganzen Zogen 
durch Locomotiven , in einzelnen Fallen auch mit Zuhilfe- 
nahme eines Seiles auf einer stark ansteigenden Bahn auf 
das Niveau des llaaptbahnbofes heraufgezogen. Wenn wir 

sich auf den 
zu derartigen 

Einrichtungen bieten wird, so haben wir dessenungeachtet 
doch geglaubt, von Neuem darauf hinweisen zu sollen , wie 
sehr man in England bemüht ist, den Eisenbahnen bei gre- 
iser Ockouoinie d< 



Erhöhte Leistungsfähigkeit der Stationen. 

Eine unmittelbare Folge der raschen Entladung and der 
damit im engsten Zusammenhange stehenden Abkürzung des 
Aufenthaltes der Kohlenwagen auf den Stationen, sowie der 
Verminderung des Raugirdionstes ist die ungemein erhöhte 
Leistungsfähigkeit derselben resp. der ungleich gerin- 
gere Bedarf an Raum und Geleislango der Stationen. 

Wir haben schon im Vorhergehenden mehrfach hervor- 
gehoben , wie sohr es bei dem so überaus gestiegenen und 
noch stets fortdauernd steigenden Werth des Grund und 



1869: 



Bodens in der Nahe grober Städte und In industriellen 
den erschwert ist, günstig gelegene Terrains in cit 
Anforderungen entsprechenden Grübe zu 



senoo Preisen zu erwerben, and es wurde ans leicht werden, 
in einer Reihe von Beispielen nachzuweisen, in wie bedenk- 
lichem Grade die Rentabilität einzelner Bahnen durch die 
Kosten des Grunderwerbs für die Anlage der Sta- 
In der Nahe grober Städte beeinflubt worden ist 
In Berlin ist es sogar fast schon zur Unmöglichkeit 
geworden, in der Nahe der Stadt seibat mit den greis ten 
Kosten noch einen Bahnhof von einer den bisherigen Anfor- 
derungen entsprechenden Ausdehnung anzulegen. Diese Ver- 
hältnisse machen eine Abhilfe zur 



dafs einerseits durch 
Flächenraomes und der Geleis- Anlagen die Anlage- und 
Betriebskosten ennäfsigt werden, und dafs andererseits durch 
dio von uns gemachten Vorschlage eine ungleich mannigfal- 
tigere Benatzung der Grundstacke für die Anlage van Kohlen- 

in das Innere 



Ein kaum wichtigerer Gegenstand der Erwägung und 
mit dem Vorhergehenden in engster Beziehung stehend ist 
die Verminderung der Ausdehnung der Nehen- 
geleise auf den Stationen. 

Einschränkung der Nebengeleise. 
Schon von verschiedenen Seiten ist darauf hingewiesen 
worden, in welchem ungünstigen Yerhaltnils die Ausdehnung 
der Nebengeleise zu der der Hauptgeleise steht, and wie 



ein nicht unerheblicher Theil der Nebengeleise ab 
Gcleislänge for die Aufstellung von Wagen verloren geht 

Wenn auch dadurch, dafs in anderen Landern eine so 
ausfuhrliche Statistik, wie sie die Preuüsbcben Eisenbahnen 
., nicht vorhanden ist, dio Gelegenheit für einen 

besondere Englands, fehlt, und wir uns daher nur auf die 
Preubischc EisonbahnsUtistik beschränken müssen, nach 
deren Ergebnib sieb das Verhältnife der Ausdehnung der 
Nebengeleiso zur Lange des durchgehenden Haoptgeleises mit 
Rücksicht auf die Zunahmo des Verkehre in den letzten 
5 Jahren nicht wesentlich nngünsligcr gestaltet bat, so darf 
doch nicht verkannt werden, dafs dio bisherige Handhabung 
des Betriebes und zwar insbesondere die übliche Rangirmetbodo 
mit Locomotiven in Verbindung mit der Vorliebe for uber- 
mafsig lauge Güterzuge , im Princip lang« und zahlreiche 
Ncbengelelse bedingt, deren Ausnutzung in einem ungünsti- 
gen Verhaltnib zur Ausdehnung des Verkehrs steht 

Wir haben zwar im Vorhergehenden schon im Allgemei- 
nen darauf hingewiesen, dab vor allem auf den Bahnen mit 
starkem Massen- resp. Kohlenvorkehr eine Abhilfe nothwen- 
dig ist, and in welcher Weise dieselbe zu erreichen sein 
wird, bei der Wichtigkeit dieser Angelegenheit für die 



noch specieller darauf eingehen z 

Vergleichen wir bei den Phobischen Eisenbahnen wah- 
rend der letzten .'> Jahre die Länge des durchgehenden Haupt- 
geleises mit der Länge der Bahnhofe-, Answeichnngs - und 
wie dies demnächst 
35» 
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so ergiebt sich, dafs diese« Verniltalfc 

tob 1 : 3, 0 , im Jahre 1868 
auf 1 : 2,,, - - 1871 
resp. auf 1 : 2,„ - - 1872 
herabgegangen ist, im Gl 
ungünstiger gestaltet hat. 

Dm hierbei jedoch in 
dafs in demselben Zi 
dertco Güter 

von 922971096 Ctr. im Jahre 1868 
auf 1485872618 - - - 1872 
d. i. im Ganzen um ca. 60»/ 0 gestiegen ist, 
so aufaerordentlichen Mehrbelastung gegenüber die in dem- 
selben Zeiträume erfolgte Vermehrung der Xebengelciso 
nicht als ungünstig zu betrachten sein , wenn in Wirklichkeit 
die Zunahme derselben den Anforderungen des Retriehes 



Es ist 

diejenigen, »eiche wahrend der letzten Jahre mit der Lei- 
titOK des Kisenbahnbetriebes betraut waren , werden dies 
bestätigen — dafs auf allen verkehrsreichen Bahnen ein 
mehr oder minder großer Mangel an Hahnhofsgeleisen ein- 
getreten resp. noch vorhanden ist, dessen nachteilige Kol- 
gen für den 



es ist nicht minder bekannt, dafs 
die Vermehrung der Geleisanlagen , ungeachtet aller Beschleu- 
nigung, nicht mit der raschen Stelgerung des Verkehrs glei- 
chen Schritt halten kannte; es ist eine ebenfalls bekannte 
s, dafs einzelne Stationen, kaum vollendet, schon 
erweitert werden müssen, während eine nicht geringe 
Anzahl von Stationen in einer fortdauernden, nur dureb 
geringe Zwischenräume unterbrochenen Erweiterung begrif- 
fen ist; — kurz, ungeachtet der erfolgten Vermehrung der 
Geleisanlagen, und ungeachtet dieselben auf einer Menge 
von Stationen bereits eine Ausdehnung angenommen 
welche die Uebersicht sehr erschwert, bietet sich 
TJrtheil so wenig Sicherheit dar, für welchen Zeitraum die 
gegenwartigen Gelcisanlagon genügen werden, in vielen Fül- 
len finden wir uns überdies schon jetzt der Unmöglichkeit 
gegenüber, die Stationen auf dem bisherigen Wege zu erwei- 
tern, daf* das bisher im Allgemeinen bestehende Verhällnils 



Ulli, tiotl durch eine Erhöhung 
der Leistnngsfthigkeit der Stationen gunstiger gestaltet wer- 
den mnl's. Wenn wir insoweit anerkennen müssen , dafs nun- 
mehr bei einer Menge von Bahnen der Zeitpunkt gekommen 
ist, wo der Umfang des Verkehrs zu einer intensiveren Aus- 
der Gelelsanlagen drangt, und in 



wird, so 



in Verbindung mit der 



eine Abhilfe in 
hung, wie von verschiedenen Seiten empfohlen wird, nur 
allein in der Anwendung von Drehscheiben an Stelle der 
Weichen zn suchen , und es erscheint uns an der Zeit , diese 
Anschauungen auf das richtige Maal's zurückzuführen. 
Verschiedene Methoden des Rangirdienstes. 
Anf den Englischen Eisenbahnen. 
Wenn uns in Betreff der Ausführung de« Rangirdienstes 
und insbesondere in Bezug auf die Anwendung der Dreh- 
scheiben die Englischen Eisenbahnen als Muster empfohlen 
werden, wie wir dies auch selbst in unserer mehrfach 



erwähnten Schrift „Ueber das Englische Eisenbahnwesen » 




Anschauung kennen, 
die englischen Betriebscinrichtun- 
gen nicht ohne weiteres nachgeahmt werden können . dafs 
dieselben vielmehr verschiedene andere Verhältnisse voraus- 
setzen, die rar Zeit in Deutschland nicht vorhanden sind, 
und von denen es auch zweifelhaft ist, ob dio Geschäftswelt 



Im Uebrigen gewinnt der Rangirdienrt in England 
dadurch eine andere Gestaltung, dafs in Folge der leichte- 
ren Beweglichkeit des BetricbsmateriaJs — geringere Trag- 
fähigkeit von nur 160 Ctr., fast ausschliefsliche Anwendung 
von nur zweiachsigen und zwar offenen Wagen bei einem 
Rad stände von ca. 3", Ausrüstung aller Güterwagen mit 
Hebelbremsen — das Rangiren der Güterzüge eine ausge- 
dehntere Anwendung mechanischer Hilfsmittel , wie Dreh- 
scheiben, Schiebebühnen etc. als in Deutschland gestattet 
und daher die Benutzung der Locomotivkraft für den I 
dienst nnr in beschrankterem Umfange stattfindet. 

wird auf den Gflterstationc 
kmäfslgen und naebahmungswertben Ein- 
richtung, dafs alle in den Güterschuppen zur Be- und Ent- 



ladung kommenden Güter, soweit uns bekannt, ausschliesslich 
Seitens der Eisenbahn, und zwar meistens mit dem eigenen 
Fuhrwerk derselben, an- und abgefahren wenien, «bis 
der Güterzüge, vorzugsweise innerhalb der Gütnr- 
, in welche der Eintritt der l.ocomotiven der 
Feuersgefahr wegen unbedingt verboten ist, unter Be- 
nutzung von Drehscheiben und Schiebebühnen bewirkt Als 
bewegende Kraft dienen Iferde oder die durch hydrau- 
lische Kraft bewegten nnd fast in allen Güterschuppen Lon- 
dons In reichlichem Maafse vorhandenen senkrechten Windc- 
trommeln (Jacks), mittelst welcher unter Benutzung von 
Seilen die Wagen mit eben so greiser Geschwindigkeit wie 
Geschicklichkeit herangeholt, gedreht und anf andere Gelelse 
gebracht worden. Auch aufscrhalb der Güterschuppen sind 
Drehscheiben und Schiebebühnen in häufigem Gebrauch und 
daher die Anwendung von Pferden zum Rangiren eine weit 
als in Deutachland, ebenso wird auf den Koh- 



II, »lUUU iikiiiiul, 

Wagen für ihre selbstthätige Bewegung vielfache Anwendung 
gemacht, während allerdings das Rangiren der mit Massen- 
gütern bcladenen Wagen im Ohrigen auch vielfach in glei- 
cher Weise wie in 



Der auf Blatt 71 mitgetheilte 
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Sohwabe, lieber den Kohlenverkehr 



(riebt gerade in dieser Beziehung ein lehrreiches Beispiel, 
indem darans ebenfalls hervorgeht, data für den GUterschup- 
penverkehr das Kangiren mit Drehscheiben, für den 1 



der KohlemlcpoU die Schwerkraft zur 

Rangirmethode auf den Preufsischen Bahnen. 
Wir haben schon Seite 376 erwähnt, weshalb angeach- 
tet der groben Tortheile, welche die umstehend angegebene 
Einrichtung der Güterschuppen Londons für die Be- and 

noch keine Anwendung gemacht werden kann, and es über- 
haupt fraglich ist, ob in dieser Beziehung das englische 
System in Deutschland Oberhaupt vollständig nur Einführung 
kommen wird. Dessenungeachtet kann es keinem Zweifel 
unterliegen and es ist auch bei Gelegenheit der mehrfach 
erwähnten Confereni über die Maatsnahmen zur Sicherung 



Rungirdienst für den Gütcrwhuppenverkehr am zweckmäßig- 
sten durch Benutzung von Drehscheiben und Schiebebahnen 
zu bewirken sein wird , wahrend sich für den Massenverkehr 
das Rangiren mit Locorootiven unter Anwendung von Wei- 
chen nach wie vor empfiehlt. 

Anwendung von Drehscheiben. 
Was die bisherige Anwendung der Drehscheiben betrifft, 
so ist allerdings nicht zu verkennen, dafs in dieser Beziehung 
die grobe Verschiedenheit der Kadstande der auf den Deut- 
schen Bahnen verkehrenden Wagen und die, wenn auch 
geringe, aber doch immerhin noch stattfindende Benutzung 

bat. Wir glau- 



beizulegen ist, um deshalb auf die Anwendung der Dreh- 
scheiben zu verziehten, im Gegentheil durfte vielleicht gerade 
in der beschrankenden Anwendung von Güterwagen mit zu 
grol'scm Ka>htaude und mit mehr als ■_' Achsen ein Moment 
gewonnen werden, um weiterer Beschaffung derartiger Wagen 



u, »miiv man bisher gegen 
die Anwendung der Drehscheiben für den Rangirdienst erho- 
ben bat, dafs nämlich dieselben in Folge ihrer Lage im 
Freien im Winter allen WitterutigseinnlK* n ausgesetzt sind, 
und daher in Folge von Schnee und Frost in ihrer 
lichkeit sehr behindert werden können, wohl kaum i 



meistens die Projecte aufstellen und die Neubasten 
ren, dem Eisenbahnbetriebe aber selbst 
gewisse Abneigung gegen die 



östlichen Bahnen von solcher Bedeutung sein durften, um 
die Anwendung der Drehscheiben in Frage zu stellen. 

Wenn dessenungeachtet die Anwendung der Drehschei- 
ben für den Gnterschoppen - Verkehr und selbst fhr die 
Verbindung der Ijidegeleise auf den Preußischen Eisenbah- 
nen eino verimtai&mafsig geringe Ausdehnung, und zwar, 
wie wir glauben hier ausdrucklich hervorhoben zu sollen, in 
gleichem Maafse auf den unter Staats- wie unter Privat - 
Verwaltung stehenden Eisenbahnen gefunden hat, so Ist der 
wahre Grund wohl darin zu suchen , dafs die Anordnung der 
Drehscheiben, da dieselben, entgegen den Weichen, wenn 
einmal verlegt, nur mit groben Kosten ■ 
renden Umständen für den Betrieb In 
ändert worden können, eine genaue uud zuverlässige 
Kenntnifs des Betriebsdienstes, sowie eine sorgfältige Abwä- 
gung aller die Ockonoinio des Betriebes betreffende Fra- 




ehr und mehr zu schwinden beginnt*) 
Anwendung von Schiebebühnen. 
Nächst den Drehseheiben ist die Verwendung der 
Schiebebahnen Ar den Rangirdienst von Wichtigkeit, da die- 
selben, wie schon erwähnt, für den Rangirverkehr au 
lenstationen mit besonderem Vortheil Verwendung 
and auch mit demselbeu Erfolge zum Rangirdienst für den 
Gotcrschuppenverkehr gebraucht werden können. Diene Viel- 
seitigkeit in der Verwendung der Schiebebühnen, der Umstand, 
daXs dieselben, je nach der Größe des Verkehrs, mit Men- 
schenkraft, durch Pferde- oder Dampfkraft zu 

tes Oeleis mit grofser Leichtigkeit and ohne wesentl 
Kosten fast Oberall angelegt werden können, dafs bei dem 
Betriebe der Schiebebühnen die klimatischen Verhältnisse 
nicht von so grobem Einfluß, wie bei den Drehscheiben sind, 
dafs auch selbst der verschiedene Radstand der Wagen 

viel gröfseren Schwierigkeiten als bei Weichen vorgenommen 
werden kann, alle diese Eigenschaften des Sehiebebohnen- 
MrJlbtl lassen die Anwendung desselben für die Verhält- 
nisse der Deutschen Eisenbahnen besonders geeignet erschei- 
nen , und die, ungeachtet der Kürze der Zeit schon bei einer 



giebt wohl dafür ein beredtes Zeugnifs. 
Allerdings ist die Anwendung der Dampf- Schiebebu 
mit nicht versenktem Geleise eine so wesentlich durch 
örtliche Vorbältnisso bedingte — die schon seit längerer 
Zeit erfolgte Aulserbetriebsetrung der früher auf dem Cen- 

bahno giebt hierfür ein Beispiel auch die Zeit der Ein- 
fahrung derselben mit Ausnahme der Baierischen Staatsbahnen, 
auf welchen, soweit uns bekannt, die Dampf- Schiebebühnen 
nach dem Exter'schen System zuerst angewendet worden sind, 
immerhin noch so kurz , dafs die bisherigen Erfahrungen noch 
nicht als abgeschlossen betrachtet werden können, und daher 

die Kosten des Dampf -Schiebebühnen -Betriebes gegenüber 
anderen Rangirmethoden noch nicht gewonnen werden kann. 
Sind auch die Leistungen der Dampf - Schiebebühnen mit 
nicht versenktem Geleis") bei weitem nicht so grofs, als 

*) Wir könne« hierbei nicht unterlassen, tut 4«a ras dem 
Ober - Ingenieur Runaaehötte] ausgeführten, izuwucaeu auch in dem 
Orgmn für die Fortacbritu de* EUenbahnweeena verönentlienton Oüter- 
echuppen auf dean Oulrrbahnh«'? 84. Uereon der Khoioiarheu F.n.n- 

rifa- Disposition an ahnliehe Güterschuppen in London erinnernd, 
snMtsitet durch die Anordnung einer Reine von Drehscheiben rar den 
Schuppen und mit demselben durch j« s kune Geleit« verbanden, 
eine ao rajehe Ah- nad Zufuhrung jede* einsehten Wagen«, wie dies 
wohl kaum auf andere Weite » erreichen ix, und bieu< eia Mir 
nachahmungtwerthes Beispiel, in welcher aufjarordeatlicben Weite die 
I<cj«tungsfu.tugkeit iter Güterschuppen durch Anwendung von Dreh- 
scheiben «rhoht verde« kann 



; Die Maschinenbau - Actieogeiellscbaft Nürnberg , weich» die 

-liem diee-r Dampf- SehiebeWihn-D sielie „Kster't 'iU B g'.'. 
> für Bahnhof." in dem Jahrgang ISO* dos Organ« für di. 
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liehen Uütcr»chupi>vii verkehr besehrankt, to kommen doch 
hierbei eine Menge Falle vor, wo der Dampf- Schiebebühnen - 
Betrieb mit besonderem Vortheil üb benutzen, und der Anwen- 
dung Ton Drehscheiben, wie der Anlage von Welchen eot- 

Einfuhrung des 

Dampf- Schiebebühnen- Betriebe« weiter vorzugehen, um noch 
ausgedehntere Erfahrungen Ober die »pocicllc Anwendung 
derselben, wie Ober deren Leistungsfähigkeit zu gewinnen. 
Rangiren mit Locomotivkraft. 
Geben wir 



Anwendung von Weichen zu bewirken , wobei alz bewegende 
Kraft auf verhältnifsinifsig nur wenigen kleinen Stationen 
im Uebrigen aber Locumotiven ausschliefsliche Ver- 
linden, so wird allerdings zugegeben werden 



gen, den graten Zeit-, Kraft- ui 
dafs bei dem am meisten in Uebung befindlichen Verfahren 
— die Wagen mit der Locomotive abzustol'sen — auch die 
zahlreichsten Beschädigungen am Betriebsmaterial und Fracht- 
gut vorkommen, sowie auch eine nicht geringe Anzahl von 
9, Entgleisungen etc. diesem Ver- 
lad dafs ungeachtet aller 
dieser Nachtheile , zu denen wir, ohne der Wahrheit zu nahe 
zu treten, noch eine nicht geringe Anzahl von Verkehrs- 
stockungen hinzufügen können, die in Rede stehende Rangir- 
keineswegs die höchste Leistungsfähigkeit besitzt. 

besonderer Rangirboamten — Ran- 
des Rangirdienstea, durch 
Einführung eines dauernden Eagagementsverh&ltnisst% für die 



Raogirarbeitcr lassen sich zwar die vorerwähnten Uelielstande 
auf ein geringeres Maats zurückführen, auch kann wohl bei 
eingeübtem und diensteifrigem Personal , sowie durch Gewab- 
rung von Prämien die Zeit zum Rangiren eines Zages mittetot 
Abtttfsen der Wagen — das Rangiren mittelst der Loeomo- 
tive bei angekuppelten Wagen ist wegen des übermafiogen 
Zeitaufwandes nur auf das Ein- und Aussetzen einzelner 
Wagen anzuwenden — wesentlich ernuUsigt werden, immer- 
hin ist jedoch der dazu erforderliche Zeitaufwand und dem- 



berg, Wttriburg, Simhach und Strafebnrg aufgeführt hat, Riebt an, 
daft mit derselben Oirlich 1*0 Wag™ bewegt werden koaiun, obwohl 
dabei ein mittlerer Weg übte i bia fi Geleiee surUcksulegt n tat. Nash 
den tob ui eingezogenen Erkundigungen und nach unteren eigenen 
Wahrnehmungen Über die Leitungen der Dampf - Schiebebühnen z. B- 
anf dem Bahnhofe Berlin der Berlin - Fotadam - Magdeburger Elten- 
bahn, auf den Bahnhöfen Wartburg und Nürnberg und auf dem 
Bahnhofe Zürich dar SrhwelserUcben Nordotthsan »(spricht diene 
Angabe der durehiehuittlichen Leistung, doch kann dieselbe unter 
günstigen ortlirhsii Verhältnissen und hat regelaeaftigeat Betriebe 
wesentlich erhöhl werden , wie dice beaondert in Zürich der Fall 
ist. Et Ut jedoch dabei la bemerken , dafs bei diesen Dampf - 



das für Bewegung derselben dienende Oeleii 
versenkt iat, und data dieselben nur für den Gütertchuppnnverkehr 
verwendet werden. Bai dar Anwendung von Dampf • Sohiebebäh- 
neu mit versenktem Geleit, wo daa Aufschieben der Wagen auf 
die Schiebebühne leichter und schneller geschieht, nnd auf Koh- 
leabahnikifen oder OrubesstntionefJ , wo die Bewegung der Wagen 
eine tiemlich rogelroa/aige iat, und ab Motor für die Schiebebühne 
•me mit derselben verbundene Dampfmaeehiae, oder auch ebi* stutio- 
naire Maschine aar Anwendung kommt, wie i. B. auf dem Wränget- 
«checkt der Oldckhilfigrube bei Waldenburg, iat e*lbslr*dend die Lci- 



a, uau IUI um oauaueu tuu auweflgaiau, bei Wel- 
chem die Verwendung der Locomotivkraft nur selten wird 
ausgeschlossen werden können, ein beschleunigteres Verfah- 
ren geboten erscheint 

Rangirmethodc mit ansteigendem Anizieh-Geleise. 



bekannt, auf den Sächsischen Staatseisenbahnen zuerst allge- 
mein angewandt« Rangiren mit ansteigenden Ausziehgeleisen, 
wobei vou der Locomotivkraft, falls die Betrieb» Verhältnisse 
nicht gestatten, mit den ankommenden Lastzügen diroct i 



der Zugmaschine und des Sehntxwagens t 
Wagen ohne Weiteres beginnen kann, nur 
gemacht wird, dafs eine Rangirmasrhine den zu rangirenden 
Zug auf das ansteigende Ablaufgeleis hinauf zieht oder 
schiebt, und nach erfolgtem Rangiren, wobei nur die 
Schwerkraft der Fahrzeuge in Frage kommt, den rangirten 

Weise, dafs die einzelnen Wagen oder nach Umstanden 
Gruppen von Wagen des auf dem ansteigenden Ausziehgeleise 
stehenden Zuges abgehangen werden, sich durch ihre 
Schwerkraft in Bewegung setzen, durch Weichen nach den 

der, wenn die Wagen nicht 
versehen sind, durch Anwendung eines sogenannten Brems- 
knottels in ihrer Bewegung verlangsamt und zum Stillstand 
gebracht werden — kann bei geübtem Personal ohne Beschä- 
digung an Betriebsmaterial und Frachtgut, und mit so 



laJst sich bei diesem Verfahren mit 
eine so buhe Leistung erreichen , dafs die Einführung die- 
ser Rangirmethodc, da sie die kürzeste Zeit nnd den 
geringsten Raum beansprucht, auch die gering- 
sten Anlage- und Betriebskosten erfordert, und 
nachweislich sogar mit der geringsten Gefahr 
für das Personal und Betriebsmaterial verbun- 
den ist, nur auf das Wärmste empföhlen werden kann.*) 



•) K«.-h den im Jahrgänge 1S71 in Organe Ar dl« Fortschritte 
den Eisenbshnwcscas von dem Geheimen Kinantrath C. Köpke in Dresden 
über daa Rangjrea mit BeemUtuig einos ansteigenden Auttishgtleiaes 
gegebenen Milthcilangen werden auf dem Central - Güterbahnhofe in 
Dresden bei einem mit I : 100 an.teigendea Aaatiebgaleiae mit einer 
Rangirgroppe täglich ! hie 3000 Achsen . in eintoluin Kellen bia in 
4100 Achaen rangirt. 

Diese Angaben werden durch unsere eigenen Wahrnehmungen 
und durch die um an Ort und Stelle gemachten Mitteilungen beatä, 
ligt Demnach betragt die Zahl der auf dem vorgenannten Central - 
Güterbahnhofe in Dresden ein- und auslaufend an LaaUUgc taglich 
6» bia Ii 4 Züge mit einer Achjonzahl von ca. 6000. Es aiad aar Zeit 
nur 1 Rtngirgruppen vorhanden, die eine mit einem mit 1 ; 100 
eaa teilenden Anatiehgeleise und nach 16 Geleisen führend, die andere 
mit einem in 1 ; 110 ansteigenden Ausziohgdeäee and nach IS Gelei- 
aen führend. Der gciammte Kangirdienat wird durch 6 1 
eoa denen immer je t im Dienst und , bewirkt. 

Auf dem Bahnhofe (.'bemnitl eollea eogar mit einem Abiauf- 
geleiie 1 ; HK) bia au 10000 Achten in einem Tage rangirt wwr» 

A»f dem Bahabofe in Zwickau, auf welchem taglich bia n 
166 Lattzüge und 

SO Grulicnzüge 

ein- und aaelsafen. und «Ine tagliche Oesamintbewegung von ca POOO 
Aduen atttt&ndet, lind 3 mit 1 100 aniteigende Austiebgt leite vor- 
handen , vna denen 1 mit 19 Itangirgeleiseu, die übrigen I Aunieh- 
geleite mit 11 reip. 30 Verthuilnngageieiaen verbunden sind. Diese 
grofsu Anzahl von Xrbcngeleiaea wird aetbstrodend nicht easachlieit- 
lich tum Hangiren, lindern auch tum Aufteilen der Ltetsttg«. der 
Wagen etc. 

«Vsi 
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Es ist allerdings nicht zu bestreiten, daß auch diese 
Methode des Raogirdloiwte«, lediglich vom theoretischen 



an die Sicherheit de« Betriebes nicht 
and dieser Ilmsund ist, wie wir glauben, auch die Ursache 
gewesen, dals dieses Verfahren auf den PreuiBischen Eisen- 
bahnen bisher nnr vereinzelt eingeführt worden ist. Gegen- 
über dem Abstoben der Wagen mit der Maschine — ein 
Verfahren, da« angeachtet seiner grofsen Verbreitung keine 
lerkeanaDg gefunden hat — ist jedoch das vor- 
Ablaufen der Wagen eine «o wesentliche Krböhung 
der Sicherheit des Betriebes, dals nunmehr, nachdem auch 
in der am 29. October bis 12. November 1873 zu Berlin 
stattgehabten Couferenz behufs Berathnng der zur Erhöhung 
der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe zu ergreifenden Maal*- 
tl&Ii nnoit f ili i Ä«V thodö ull jsjv-iTi^' in ^^ti* Iii (ejl- uotl Olr i.*et. St(^i 
gong der Ausziehgeleiae ein Gefalle bis») zu 1 : 200 empfoh- 
len worden ist, alle Bedenken überwunden sein durften.**) 

Die Frage, ob es zweckmäßiger ist, den Aiisziehgeloi- 
son oino so starke Steigung von 1 : 100, 1 : 120 wie auf 



iebr als ausreichend ist, um 



e 

Wagen 



tos einem Ausiirbjrelciio aus die Wegen ruh den 
Geleisen ablaufen xti Uimb, und dadurch di* Inanspruchnahme der 
Locomutivkrsft »ehr «üuaschränken. In der Th*t eollen auch für den 
gesummten Rangirdietutt auf dem Bahnhofe Zwickau nur & Loeosno'.i« 
r«n, bei Taft 3 and bei Nacht », iai Dienst «ein, und fir jede« 
Ablaufgolrii), abgesehen von der ausreichenden Beaetsung der Weichen 
— «ja* Anordnung, die, wein »an nicht auf eine mochaaiache Stel- 
lung der Weichen tos einem oder mehreren Ceutrnlpunkten ui Bedacht 
nimmt, für machea Rangiren unentbehrlich ist — gleichseitig »ti/ter 
einem Raagirmeietcr nnr etwa 4 Raugirer und 10 Arbeiter na Brem- 
aen resp Schieben der Wagrn beechäiiigt werden. Dws Bremsen der 
tot dem Autsiehgeleiae im Gefille 1 : 100 ablaufen .tra Wagen 
getchieht entweder durch Anriehen der Rromeen, oder fa.Ua solche 
an den Wagen nicht vorhanden, unter Anwendung ton Bruraiiniit- 
Uln, von denen jedoch in Folge der sweehmäfsigen Anordnung der 
Geialieverhaltniaa* ein keineswegs übernnfaiger Gebrauch gemacht 
wird; aufserdem wird hei ungünstigem Wetter durch Aufstreben von 
Baad die Beschleunigung der Wagen gemäfaigt. Der Rangirdieuit 
auf dem vorgenannten Kahnhofe wird mit einer ao groficn Ruhe, 
Sicherheit und KcgelrrniJfigkeit gehandhiht , auch ist die Anordnung, 
dals die einfahrenden I.aatxüg* direct nach den Ablanfgeleietn beför- 
dert werden, daia dort nach Abhängen ton Zugmaschine und Srhuta- 
wagen sofort mit dem Ablaufen begonnen wird, und du Zugpersonal 
ihm Wagen erat nach erfolgtem Ablaufen verläfst, in jader Hesiehung 
so swoeknaalsig und das Rangirrn der Zug» geschieht in io 
rascher«! kunee Zeit, dafs wir nur empfehlen können, Betrieb.? 





Keuatnifs dieser Rangirancthode nach Zwickau in aehieken. 
Nachdem Voretebeadcj bereits deaa Drucke übergebe«) war, 
gelangte erst der von einer Commimion der Oberbeamlea dee Nord- 
deutschen Eisenbahn - V erbindos erstattete Bericht über die neuen 
Rangirmothodeu .. unserer Krmntnifs. Wir können daner ia I 
der suectellcn Angabt* libar die verschied 
wir hier nicht näher eingeben können, nur nuf 
dem Organ für die Fortschritte dei 
sehr interessanten Bericht hinweisen. 

•) Nach den vorerwähnten Mittheilungen haben die auf dem 

angeordneten 

nag 1 : 100 hta 1 ISO. ohne dals eich 
des Ban^rirgcschänes wie in Betreff der 
Beschädigung der Wagen Besondere Nachtheile herausgts.tr 1k haben, 
im GegantlK.il wird dort, wo ja die längsten Erfahrung«! aber diese 
Kangirmetboae vorliegen, ain so etarkea U stalle für besonders iweek- 
aeäfeig gehalten. Auch auf dem Gnterbnhnhofe St. Gereon in CoTn 
der Rheinischen Eisenbahn ist nachträglich in daa Gefall» l - 300 daa 
AbUufgaleiaea «in kursee GeKUe 1 : 100 eingelegt worden, um die 
Beschleunigung der abiulaaiendcn Wagen iu erhoben. 

") Di* Majorität sprach tieb dahin aas: dafs dl* Anwendung 
ansteigender Rartgirköpfe mit Steigungen von höobiteoe 1 : 300 unter 
der Vorausaelrung, dais geeignete Sicbcrbeitsvorricbtungen tum Brem- 
sen der Wagen sorbandrn sind wirr getrotTen werden, wegen der 
dadurch su emiebenden Abkünung des Rangirgeachäftea als ein 
iwrekmiituges Mittel sur Erhöhung der Sicherheit des 



bis ao Ort and Stelle in bringen, und in der Regel noch ein 
Bremsen derselben, sei dies durch Anziehen der Bremsen, 



finden mnfs, oder ob für die Ausziehgeleise , wte in der 
erwähnten Conferenz empfohlen, eine Steigung nicht Ober 
1 : 200 zur Anwendung kommen soll, in welchem Falle die 
Schwerkraft der Wagen nicht vollständig ausreicht, um die- 
selben an Ort and Stelle zu bringen, und daher für den 
I Zweck noch auf die Vei 




Erfahrungen, 

theile von den örtlichen Verhältnissen abhangig sein. 

In dem Vorstehenden glauben wir erschöpfend darge- 
tlian n haben, dals, so berechtigt auch die Anwendung von 
Drehscheiben und Schiebebohnen für den Gutorschuppon- 
Raiigiren wirklicher Güterzuge ist, und so 
es auch erscheint, von der Anlage von Dreh- 
scheiben und Schiebebahnen einen viel umfassenderen Gebrauch 
zu machen, als dies bisher der Fall war, doch nicht verkannt 
werden darf, dals die Leistungen der Drehscheiben und 
Schiebebannen sieb aar in engen Grenzen bewegen, und für 
das 



motiven, besonders bei 
geleise ersetzen können. 

Von einem weiteren speciollen Vergleich Ober den Nutz- 
effect der verschiedenen Rangirmethodcn , wie ein solcher in 
der interessanten „Denkschrift aber das Raugiren der Gotor- 
zOge" von Herrn Ober- Baurath Dr. Schettler in 
schweig aufgestellt worden ist, glauben wir um 
Abstand nehmen zu dürfen, weil die Wahl der Rangir- 
mothodo , sowie der Nutzefect derselben von deu Verkehrs-, 
Betrieb» ■ und örtlichen Verhältnissen abhängt und daher ein 
abstracter Vergleich in Zahlen schwer zu ziehen ist. 

Im Anschlufs hieran können wir nicht unterlassen, von 

mit Locomottven die Weichen bo anzuordnen, dafs 
dieselben soweit alt thunlich auf einzelne Punkt« Concentrin 
werden, und dadurch event, unter Anordnung besonderer 
Stellvorrichtungen rasch und mit Sicherheit bedient werden 
da bei dem bisher üblichen Verfahren, wo die 
in der Regel ganz symmetrisch an dem Durch- 
schnittspunkt der parallelen Gcloise mit der Wcichonstrafse 
angelegt werden, die Weichen eine so entfernte Lage von 
einander erhalten, dafs die rasche Bedienung derselben, wie 
sie der Raogirdienst erfordert, »ehr erschwert wird, und 
diesem Umstände, abgesehen von der Verzögerung des Ran- 
girdienstes, eine nicht 



Die Anlage der Koblenbahnhöfe nach den im Vorher- 
gehenden erwähnten Principien wird es in den meisten Eti- 
len gestatten, den Kohlenbahnhof von den übrigen Stations- 

Umwahrung 



zn schützen. Eine wirksamere Abhilfe dieses Uvbelsttndea 
wird jedoch dadurch erreicht, wenn das Entladen der 
Kohlenwagen, wie die« auf dem Koblenbahnhöfe der Kai- 
ser Ferdinands -Nordbahn der Fall ist, ausschliefslich 
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tob der Bahnverwaltung bewirkt wird, welche l 
wegen der raschen Wiederbenutzung der Wagen das gröfste 
Interesse hat, die Entladung selbst auszufuhren, and der es 
wegen der dauernden Beschäftigung der Arbeiter nicht schwer 
wird, dafür zuverlässige Kräfte zu gewinnen, und die 

entsprechend zu bewirken. 

Nicht minder zweckmäßig und dem Iuterceac des Koh- 
lenhandels wie der Eiscnbahnvcrwaltungen in gleichem Maai'sc 
entsprechend, müssen wir die von der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn in Wien getruffene Einrichtung bezeichnen, die 
auf dem Kohlenbahnhufc daselbst lagernden groben Kohlen- 
bestande selbst gegen Feuersgefahr zu versichern, 
und dafür eine entsprechende Gebühr von den 
Besitzern der Kohlenlager zu erheben, da auf diese 
Weise , bei den keineswegs selten durch Selbstentzündung 
en Branden der Kohlenlager, am wirksamsten Dif- 



anch bei der grofsen Gefa.hr . welche die Lagerung so aus- 
gedehnter Koblenbeslando für die gesammten Bahnhofsanla- 
gen im Gefolge haben kann, eine Versicherung der Kohlen- 
lager gegen Keuersgefahr geboten erscheint. 

In gleicher Weise, wie auf Stationen mit grolsem Koh- 
lenverkehr eine räumliche Trennung der dafür bestimmten 
Anlagen von den übrigen Bahnhofsanlagen nothwendig und 
zweckniafsig ist, 80 glauben wir auch bei Bahnen mit gro- 
fsem Kohlenverkehr eine Trennung der damit verbundenen 
Geschäfte von denen des übrigen Verkehrs als 



Die bisher auf den Preußischen 1 

, daß auch bei den (.rOfsten Bahneu an der 
a ganzen Verkehrswesens, Personen- und Güter- 
nur ein Ober- Beamter unter der Bezeichnung 
„Ober-Gütcrverwalter" fungirt, welcher einerseits als eipe- 
dirender Secretair dos Tarifdecernenten vorwendet wird, ande- 
rerseits dem ganzen Personen- und Güterverkehr, dem ganzen 
Expeditienswosen , einschliefslich der Billet- und Güterkassen 
und aller damit beschäftigten Beamten und Arbeitern vor- 
steht, anfserdem zahlreiche Confercnzen wahrnehmen mufs, 
und in allen diesen mannigfachen Functionen nur durch 
wird, die ihre vorzugsweise 
ar Kassen linden, lAfst erken- 
nen, daß auf diese Weise es schon des größten Fleißes 
und steten Diensteifers bedarf, die laufenden Geschäfte zu 
erledigen, dafs dagegen alle organisatorischen und ökonomi- 
schen Fragen etc. unter der Uobcrhaufung mit Dleimgeschaf- 

Unter diesen Umstanden und bei der steigenden Wich- 
tigkeit des Koblenverkehrs scheint es uns wenigstens bei den 
Bahnen mit großem Kohlenverkehr angezeigt, in gleicher 
Weise, wie wir dies auch auf Englischen Bahnen finden, an 
die Spitze des Kohlenverkebrswesens einen beson- 
deren Verkebrsbeamlcu zu stellen, sowie auch die 
Verwaltung der größeren Kohlcnbahnhöfc beson- 
deren Beamten zu übertragen, sei dies aus dem Ver- 
kehrswesen, oder bei genügender Qualitication aus dem 
•t, da nur auf diese Weise die so wichtigen 
des Koblenverkehrs eutaprechendo Berücksichu- 

Schwabe. 



über die Anwendung de» 
fses und Ober HoUbcrechniuig In Baureehnungen. 

L Ks bat sich bei der 



Flachen- und Körpermaaße bis auf zwei Beeil 
zu machen , ja , nichlaachversUndige Calculatoren | 
bis 3 und 4 Stellen. Es ist dies, eben wie so kleinliche 
Bruchtbeile bei den ~,v U .uu»«^«, 

von denkenden 




Dienste geradezu verboten werden mafste. Früher galt 
im preußischen Staatsdienste die Hegel, beim Mauerwerk 
keine kleineren Bruchtheile der Schacht- und Quadratruthen, 
als Zwölftheile anzuwenden, jetzt gebt man bis '/iso Kubik- 
und Quadrat-Meter (V**. Schacht- resp. Q»»drat- 
rothe)! 

Es dürfte daher für die gewöhnlichen Falle genügen, 

a. beim Sc hlufsergebnifs jeder Ausrechnung: 

1) alle Ungenmaaße bis zu zehntel Meter (3 bis 4 
Zoll) genao, 

2) alle Flarhenmaalse nur in ganzen Quadratmetern 
C/,4 □ Ruthe). 

3) alle Körpennaaßc nur in zehntel Kubikmetern 

b. bei Körper- und FUchenberechnungen des Mauerwerks 
die Langen und Höben (resp. Breiten) nur bis zu 
zehntel Meter zu nehmen, wahrend die Mauerstarken 
dem Normalmaalse der Ziegelsteine entsprechend in 



Bei den in die Zeichnungen einzuschreibenden Maafsen 
wird, des letztgedachten Umstände» wegen, bei der Lange, 
Breite und Höbe der Gebäude und ihrer inneren Baume die 
Anwendung von zwei Derimalstellcn nicht zu vermeiden, bei 
Iber, wie unter b) angegeben, die 

Bei den dem Kubikinhalte nach sehr viel theucreren 
Holz- und MctuUlheilun werden in der Kegel greisere Lau- 
gen mit einer Ddinalstellc auszudrücken, alle übrigen 
Maafse aber unter Einfahrung der Centimeter und Millimeter 
mit einer, resp. zwei DecimaUtolleu des Meters mehr in 
Rechnung zu stellen sein, als bei den gewöhnlichen Maurer- 
arbeiten. 

Eine Beobachtung dieser Regeln möchte bei den stets 
wachsenden Ansprüchen au die Männer des Baufaches nicht 
wonig zur Erleichterung und Zeitersparnifs beitragen. 

11. Die Grundsatze, nach denen die Berechnung der 
Bohlen, Bretter und Latten ans den ganzen Baumstämmen 
erfolgt, und deren« Anwendung für geistliche Bauleu könig- 
lichen Patronates und mancherlei Privatzwecke noch immer 
ein Bedürfnis ist . weichen in den verschiedenen Landcs- 
theilen bedeutend MM einander ab, 
stens eine annähernde Uebereinatinu 
ist. Wenn nun bei der Verschiedenheit des W* 
Holzes und seines nicht vollkommen kreisförmigen Quer- 
schnittes eine absolute Verwendung der genauen theore- 
tischen Berechnung nicht wohl erreichbar ist, und in 
der Praxis stet» wenigur gewonnen wird, als die Berech- 



Digitized by Google 



i r 
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*, Rheinischen und .Sanrbrltcker Eisenbahn 



ungen. 



l-fde 
Hr. 


Bezcichtinna; 
«er 
Dahin 




1865 




1866 


\m 


HM 


186» 


1870 


1871 

— 


1872 


1873 



Or«ers>-hlf<i*;h.' . . 1 

Ni*d«rathl«laeh - Markiorhe , . . I 

Kerbte Oder •Ufer 

Breslau - Schweidnitz - Pr»ib«niQc 

Berkach -MaikUehc 

Cr»ln- Mindener 

Rheinische 

Saarlirüdsr 



29966101 
18587177 

13132572 
51142W9 
77886049 

12962022 
l2375(Ki 



27511414 
126*3811 

i 2577720 

«»717118 
7394 ?«43 
13139*30 

tnooN 



3ÄH 7885 
15346289 

12867034 

8(697*» 
19689762 
47W8463 



MH80M 

18849131 

13411350 
80047167 
78715640 
2296765! 
487«0422 



40781092 
18633508 

12335«« 

IVO." .IS 

75560837 
30284475 
5123(045 



45301646 
23716710 

12221446 

93918915 
61(21(4*;* 
34219810 
39388808 



49362478 50991600 62183700 

»0706762 i 32949009 4275163(1 

8874530 13(r>il33 16677798 

132ÜK224 ; 13396616 134I91WH 

99769565 I 115997069 123587048 

72362419 7737832« » 87144100 

42873670 48713100 60727980 

45472172 ! 60692693 66818262 



1 Ober»«hle»iacti( [J 

2 Xi«.i.'i»chli'si!.eh-M;>rki'.-h- ■ ■ f 

3 Recht« Oder- Ufer 

4 Brealan - Schweidnitz • Freibnnter . jj 

5 Bergiach-Markiaehe g 

6 I l'i In - Min I er it g 

7 IUieini»chc ™ 

8 .Saurbrocker . . . ■ 



50041355» 
472390792 



4675(345(73 
443270291 



5(6130127 985(8665« 
241717784 i 324O40S42 



640959105 
K122K390 

UlttMM 



591IH54718 
108612(181 
122708204 



55489W785 
531139361 

951972894 
419125762 
655717941 
174452*190 
134516835 



6*1867574 
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107971541 
46O1M0011' 
«91 19693 
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«O00782 II 
598876766 
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662705(349 
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672110717 
673409140 
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110434542 
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99869662 
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•101987160 

IMMBN 



772658267: 
840964664 
209519914 

liondütiii 1 

813716469 
7659925(71 
478068681, 
18881(9938 



863713295 
122406O806 
284.512455 
113038207 
9315315*27 
783192085» 
6127106M» 
208574952 



occntcn : 



ObenKMuUcbe 

NiedenchlcMoch - Markianbe 

Recht« Oder -Ufer 

Breiiao - Schweidnitz - Freibnrger 

BcrjrUch -Mdrkiache 

Cöln- Mindener 

Rheinische 

8*urbrikk«r 



71.31 

51.oo 

Q7.a 

47,o» 

57,«. 



72.4« 

MUt 

66,1 

48,4» 

57,*« 

87.m 
TTTT7 



65.01 
53,60 

66a 

51..6 

56.J4 
43.1 ( 

63,11 



65,13 
58.1. 

63,1 

50..1 

■'■.Vi 

48.0» 

60,0» 



65l.:.i 

5?77i 

60.1 
48.» 
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37.m 
55 u 
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59. -i 

62,1 

50,1» 

49.0« 

40.17 
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7 
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64,7 

58.« 

46.il 
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40.30 

51.i.i 
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CiU» 


60.4 
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46.ii 
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43.01 
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41,. > 
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Ob*r*eh]e«i4cho 

Xiedencbleaiaeh - Mirkiache . . 

Rocht« Oder- Ufer 

Brealau -Schweidnitz- Freibnrg*r 

BcrjrUch - Märkiache 

C*ln -Minderer 

RheiaUcbe 

Saarbrtickcr 



OberachleauL'he 
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dafs in den 
and unter Erzielung keiner geringeren 
ttbreit* , «1« 6 Zoll oder 1 6 Conlimeter, aus einem laufen- 
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J. Gärtner. 



Mittheilnngen aus Vereinen. 

Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
Versammlung am 14. April 1874. 
Hr. Hartwich. Schriftführer: Hr. Strecken. 
Herr Frischen sprach über die Erzeugung elektrischer 
Ströme mittelst Dampfkraft; in sehr eingehender Weite 
beschrieb derselbe die Erscheinungen nnd Wahrnehmungen 
der Elektrizität unter Vorführung ausgedehnter Experimente, 
erklärte da» Magnetischwerden des Eisens durch elektrische 
von Inductionsströmen durch 





Kohlen beladene Wagen von I Arbeitern in 10 ] 
ann; nach Herstellung der 
wird die Entladung jedoch noch 
werden können. 

Sodann beschiel* die Versammlung, in diesem Jahre 
eine Reise nicht zu machen, und zwar unter der Voraus- 
setzung, dafs die in den letzten Jahren sehr geringe Bethei- 
ligung seitens de 



elektrischen Maschinen 
zum Minenzündeu. erwähnte hierauf das Transportiren von 
Kraft mit Hilfe der ElektriciuU und schliefslich die 
gutig des elektrischen Lichte». 

Herr Naglo erläuterte sodann unter Vorzeigung 
Apparates das von dem Ober - Telegrnphieten Meifsner zu 
Cottbus erdachte System zum (leben von Zeichen seitens der 
Bahnwärter und cvenL auch des Zugpersonals uaeli der Sta- 
tion. Dieser automatische Zeichengeber und Klopfer gestattet 
sowohl durch verschiodenmaliges Drehen einer Kurbel bestimmte 
Zeichen telegraphisch nach der Station zu geben, als auch 
mitteilt eine* Tasters 



Herr Schwabe legte einige Photographieen der nach 
seinen Angaben für die Niedcrschlcsisch- Märkische Bahn 
ausgeführten zweistöckigen Personenwagen Itter Klasse der 
Berliner Verbindungsbahn und eines eisernen Kohlenwagens 
von 200 Ctr. Tragfähigkeit vor; die erstcren. welche #0 Per- 

«cntlicbe Verbesserung erhalten, als die bisherigen geraden 
Treppen an den beiden Stirnseiten durch leichter ersteigbare 
Wendeltreppen ersetzt sind und aufserdem das obere Stock- 
Werk mit vorspringendem Dach und einer durchgehenden 
Fensterreihe auf beiden tjuigscitcn verschen ist; die eiser- 
nen Kohlenwagen sind behufs Selbstentladung an jeder ljuig. 

Unfalls mit 21 
i, bu ui jr 6 

i r. i 




Versammlung am 12. Mai 1874. 
Vorsitzender: Hr. WeishaupL Schriftführer: Hr. Oberbeck. 

Herr Kasolowsky hielt einen Vortrag Ober gefahrlose 
Kuppelung von Eisenbahnwagen. Der Voroin Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen hat ein Proisausschreilien veranlalst 
für die Erfindung einer Einrichtung, mittelst deren die Kup- 
pelung der Eisenbahnwagen vorgenommen werden kann, ohne 
dafs ein Zwischentrctun des die Kuppelung Ausführenden 
zwischen die Wagen erforderlich wird. Als hauptsachliche 
Bedingungen, die hierbei erfüllt werden müssen, führt der 
Vortragende an: Die neue Kqppelungsvorrichtung mufs auch 
mit der bisher üblichen Kupplung In Eingriff zu setzen lein; 
c« ist dabei auf die Zusammendrückbarkeit der Buffer und 
deren seitliche Vorschiebung gegen einander beim Passiren 
von Curven Rücksicht zu nehmen; das Einhängen der Kup- 
plung mufs geschehen können sowohl wenn die zu kuppeln- 
den Wagen sicil in Ruhe befinden, als auch wenn der eine 

der Zugvorrichtungen muls von der Seite dor Wagen 
zu bewirken sei«; endlich Ist auf möglichst billige Hcr- 
und auf leichte praktische Handhabung Werth zu 
legen. Der Vortragende weist alsdann an einer von ihm 
constniirten Kuppelungsvorrichtung nach, in welcher Weise 
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Der Vorsitzende bespricht das neuerdings erschienene 
Werk des Wirklichen Geheimen Ober-Rogierungsraths ft. D. 
Hartwicb, betitelt: „ Aphoristisch« Bemerkungen ttber diu 
Eisenbahnwesen and Mitteilungen aber die Eisenbahnen in 
London nebst Vorstädten." Duselbe enthalte in dem ersten 
Theile clno Reiho interessanter Bemerkungen Uber eine den 
gesteigerten Ansprachen de« Verkehr» entsprechende Aus- 
und Umbildung des Eisenbahnwesens, sowohl was den Bau 
als den Betrieb anlangt, unter wiederholter Vergleichung 
der deutschen Bahnen mit den Bahnen Englands, in dem 
zweiten Theile eine schUzenawertho Sammlung von Zeichnun- 
gen und Erläuterungen za verschiedenen Baknhofsanlagcii in 
und bei London. Dos Werk sei zum Studium sehr /h 
empfehlen. Es enthalte jedoch einige uaf irrigen Annahmen 
beruhende und deshalb ungerechtfertigte Angriff» gegen die 
Preufsische Eiscnbahnverwoltung. So werdo mit Unrecht 
behauptet, die freie Bewegung in Verbesserungen und die 
Einführung neuer Constrnctionen werdo durch die Revision 
seitens der Staatsbehörden beschränkt und gehemmt; eine 
solche Beschränkung finde nur so weit statt, als es die 
Sichcrbeitsrücksichten und die Wahrung der von dem Verein 
der Deatscheii Ebenbahn - Verwaltungen aufgestellten einheit- 
lichen Grundsätze erfordern. Im Uebrigen Obertasse man 
Insbesondere bei den Privatbobneu jeder Verwaltung gern 
die Art und das Detail der Construvtiou und Anordoung. bei 
den Stoatsbahnon allerdings unter Wahrung des Kosteupunkts. 
Ferner werde die durch diese Revisionen herbeigeführte Ver- 
zögerung der Bauausführungen von dem Verfasser getadelt. 
Allerdings müsse anerkannt worden, dal» diu Anhörung der 
Localbchörden, die Berücksichtigung von Reclainationen , die 
luiidcspolizcilicbo Prüfung etc. bisweilen eine unerwünschte 
Verzögerung in der Feststellung der Projedc herbeiführe. 
Dies wurde aber nirgends zu vermeiden sein, fohle insbeson- 
dere auch nicht in England. Die eigentliche technische 
Revision der Projecte bei den Commissariaten und im Mini- 
sterium erheische einen hierzu, und im besonderen gegen- 
über den unvermeidlichen Verzögerungen beim (irunderwerb 
und den sonstigen vorbereitenden Schritten nicht ins Gewicht 
fallenden Zeitaufwand. England könne hierin keineswegs als 
Master dienen. Man denke nur an den enormen Zeit- und 
Kostenaufwand , welcher erforderlich ist, um die unentbehr- 
liche Eisenbahnbill in und durch das Parlament zu bringen. 
Die in dem Werke hervorgehobenen mannigfache» Vorzüge 
der englischen Einrichtungen für den Güterverkehr vor den 
ansagen waren nicht in Abrede zu stellen. Die Ursache 
derselben sei in den ungleich günstigeren Verbaltnissen zu 
suchen, unter denen sieh dos Eisenbahnwesen in England 
entwickelt habe , wo zur Zeil der ersten Eisenbahnaulageu 
das Ingcnicurfach bereits eine boho Stufe der Ausbildung 
erreicht hatte. Auch bei uns werde indessen schon seit lan- 
ger Zeit dahin gestrebt, jene Vorzüge englischer Einrichtun- 
gen, darunter namentlich thunlichste Trennung des Personen - 
und Güterverkehrs, in diu Praxis einzufahren. Von den 
bevorstehenden Reformen in der Eisenbahn - Gesetzgebung 
seien weitere Erleichterungen für den Güterverkehr zu erhof- 
fen. Der von dem Verfasser besonders betonte Vorwurf, 
dafs durch staatliche Bestimmungen die Drehscheiben besei- 
tigt und durch Weiciienanlagen ersetzt seien, treffe nicht zu. 
Auch nicht eine Drehscheibe sei auf Veranlassung der 



Regierung beseitigt, oder die Anlage derselben »erboten 
worden — abgesehen von der durch das Reicha-Eisen- 
b ab n- Polizei -Reglement verbotenen Anlage van Droh- 
scheiben in den durchgebenden Ilauptgeleisen — viel- 
mehr seien schon seit Jahren die Bahuverwaltungen auf eine 
ausgedehntere Anwendung von Drehscheiben auf den eigent- 
lichen Güterbahnhöfen zur Verbindung der Geleise unter ein- 
ander, wie sie in Krankreich und England üblich seien, hin- 
gewiesen worden. Durch die in grofser Anzahl noch vorhan- 
denen seebsrüdrigen Güterwagen werde indessen die allgemeine 
Anwendung von Drehscheiben noch vielfach erschwert Bei 
Neubeschaffungen bilde deshalb schon lange der vierrädrige 
Guterwagen die Kegel, von welcher nur für die Verladung 
und Versendung von geschnittenen Hölzern etc. im Local- 
verkefare eine nicht in Betracht kommende Ausnahme gemocht 
werde. Für die gruften Rangir- Bahnhöfe, welche lediglieh 
dem Trennen, Ordnen und Zusammensetzen der Güterzüge 
dienten, ziehe man allerdings aus Rücksichten der Zeit- 
ersparnifs in Preufeen häutig die Weichenverbindung der 
Drehscheibe vor. 

Herr Hurtwieh replicirt, die erwähnten Vorwürfe, 
welche er aufrecht erhalte, seien nicht etwa spe.ciell gegen 
die gegenwärtige Eisenbahn - Verwaltung gerichtet , sondern 
trafen vielfach, insbesondere bezüglich der Unterdrückung 
der Drehscheiben die VerwalMiigsmaalVregcIn aus früheren 
Jahren. Was Ober die Revisionen gesagt sei, beziehe sich 
keineswegs auf die Verhandlungen vor Coacessionirung und 
allgemeiner Feststellung der Gesammtanlage der Bahn, son- 
dern lediglich auf die Detail -Revisionen der Special - Pro- 
jeete. welch« nach erfolgter sorgfältiger Prüfung und Coa- 
cessionirung eintreten. Es sei dies unzweifelhaft ersichtlich 
aas der Fassung des letzten Absatzes auf pag, 4 der Broschüre. 
Desgleichen sei pag. 22 im letzten Absätze ausdrücklich her- 
vorgehoben, dafs in England noch Feststellung des Haupt- 
projectes za einer Bafauaulage durch Parlamentsacte die 
Wahl der Special -Coustruclioncn lediglich den Verwaltungen 
überlassen bleibe. — Vor Erthcilung der Concession konn- 
ten Dispositionen und Einrichtungen überhaupt nicht getrof- 
fen worden, die durch vorgangige Prüfungen entstehenden 
Verzögerungen daher für die Bahngesellschaften keine mate- 
riellen Nachtheile herbeiführen. Alle Detail- Revisionen aber, 
welche nach der Concessionirung die Bauausführung verzö- 
gern und freie Dispositionen hindern, seien höchst nachthei- 
11g. — Nach einer kurzen, diesen Dedurtionen entgegentreten- 
den RQckaufscrang des Vorsitzenden zeigt 

Herr Eichholz, anknüpfe ml an das von Herrn Kase- 
lowsky besprochene Thema, ein Modell zu einer gefahrlosen 
Wagenkuppotung eigener, patentirter Construction vor, erläu- 
tert dio Art und Weise, wie bei derselben den gestellten 
Anforderungen genügt ist, und ladet die Versammlung für 
den folgenden Tag zur Besichtigung eines auf dem Stet- 
line r Bahnhofe biersei fast befindlichen, mit der genannten 
Kuppelung versehenen Wagens ein. 

Zum Schlüsse der Sitzung werden die Herren. Obrist- 
lleutenant Kefsler, Chef der Eisenbahn -Abtbeilung des 
Getieralstabes, und Kaiserlicher AdmirallUtarath Wagner 
durch übliche Abstimmung als ordentliche einheimische Mit- 
glieder in don Verein aufgenommen. 
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